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У конспекті викладено основні матеріали з організації, планування, 
управління вантажними перевезеннями: розглянуто транспортні характеристи-
ки вантажів, питання упакування, маркування вантажів, наведені дані про тех-
ніко-експлуатаційні показники, методи організації руху й роботи екіпажів тра-
нспортних засобів, вимоги до перевезення окремих видів вантажів та ін.  
Призначений для студентів, які навчаються за напрямом підготовки 
«Транспортні технології». Буде корисним для аспірантів, викладачів технічних, 
економічних та управлінських спеціальностей вузів і шкіл бізнесу, підприєм-
цям, менеджерам з логістики, державним службовцям та всім іншим працівни-
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Зміна обсягів перевезень, кількісний і якісний розвиток матеріальної бази 
транспорту, удосконалення організації і управління різних видів транспорту 
вимагають підвищення рівня знань усіх фахівців, пов'язаних з транспортним 
процесом. 
При виконанні своїх функцій працівникам транспорту доводиться стика-
тися з питаннями організації перевезень, скорочення тривалості деяких елеме-
нтів транспортування продукції, виконання комерційних умов договору пере-
везення, оформлення документів та ін. Тому працівники транспорту повинні 
знати основи оперативного планування вантажних перевезень й організації ру-
ху транспортних засобів, мати навички з техніки розрахунків завантаження 
транспортних засобів й експлуатаційних показників роботи транспорту. 
Програма вивчення нормативної дисципліни «Вантажні перевезення» по-
будована відповідно до місця і значення дисципліни в структурно-логічній 
схемі підготовки бакалавра з транспортних технологій. Важливими для ви-
вчення дисципліни «Вантажні перевезення» є такі дисципліни, як «Вища мате-
матика», «Загальний курс транспорту», «Дослідження операцій в транспортних 
системах», «Основи теорії систем і управління», «Основи теорії транспортних 
процесів і систем», «Основи маркетингу» та ін. 
Основними завданнями, які повинні бути вирішені у процесі вивчення 
дисципліни, є наступні:  
- формування у студентів теоретичних знань з питань організації, плану-
вання і управління вантажним транспортом; 
- набуття навичок вирішення задач транспорту при реалізації вантажних 
перевезень; 
- засвоєння змісту, способів і методів проведення аналізу транспортних 
характеристик вантажів, організації руху і роботи екіпажів транспортних засо-
бів, вибору транспортних засобів, розробки транспортно-технологічних схем 
доставки вантажів, організації роботи на об’єктах транспорту;  
- опанування підходами до планування забезпеченням перевезень і по-
рядком проведення аналізу вантажопотоків, собівартості перевезень, розробки 
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1.4 Вимоги до організації транспортних процесів  
 
1.1 Загальні поняття про вантажі 
 
Транспорт продовжує і завершує процес виробництва матеріальних цін-
ностей (товарів). Всі товари за ступенем виробничої обробки підрозділяються 
на три групи:  
1. Сировина — вихідний матеріал, призначений для подальшої перероб-
ки й перетворення в напівфабрикат (руда, зерно та ін.).  
2. Напівфабрикати — матеріали, не доведені в процесі технологічної 
обробки до стану, в якому вони придатні до споживання, і підлягають подаль-
шій обробці в інших областях виробництва (метал, чавун, борошно та ін.).  
3. Фабрикати (готова продукція) — товари, готові для безпосереднього 
споживання (промислове обладнання, кондитерські вироби та ін.).  
Вантаж – це продукт виробництва (сировина, напівфабрикати, готова 
продукція), що прийнятий транспортом до перевезення.  
Якщо вантаж упакований у відповідну тару, замаркірований за правилами 
перевезення, перебуває у відповідному кондиційному стані, відповідає вимогам 
безпечного й схоронного перевезення, то вважається, що він перебуває в тран-
спортабельному стані.  
Транспортна характеристика вантажів – це сукупність властивостей 
вантажів, що визначає умови й техніку їх перевезення, перевантаження і збері-
гання. 
Дисципліна, яка вивчає властивості товарів, досліджує проблеми форму-
вання, збереження і оцінки споживчих властивостей і якості товарів, називаєть-
ся товарознавством. 
Дисципліна, що вивчає властивості предметів і матеріалів, які пов'язані із 
процесом їхнього транспортування, називається вантажознавством.  
Предметом вантажознавства є транспортні характеристики й правила пе-
ревезення вантажів, взаємодія вантажів з навколишнім середовищем, складу-
вання, забезпечення схоронності вантажів при зберіганні, перевантаженні й пе-
ревезенні.  
Знання властивостей вантажів і технічних умов їх перевезення дозволяє 
одержувати наступні результати:  
1) запобігти псуванню, пошкодженню або погіршенню якості вантажу;  
2) раціонально завантажувати транспортні засоби й складські ємкості;  
3) забезпечувати безпеку перевезення вантажів.  
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Вимоги до підготовки й перевезення окремих вантажів визначені чинни-
ми Правилами перевезень вантажів.  
Властивості вантажів визначають:  
1) спосіб зберігання;  
2) спосіб транспортування;  
3) вибір транспортних засобів для перевезення;  
4) вибір засобів пакетування, складського обладнання.  
 
Навіть часткова зміна транспортної характеристики вантажу приводить 
до зміни одного або більше технічних або технологічних елементів перевізного 
процесу. Наприклад, перехід від перевезення насипом до перевезення в тарі та-
ких вантажів, як цемент або мінеральні добрива, вимагає використання інших 
типів рухомого складу, складів і засобів механізації навантажувально-
розвантажувальних робіт, застосування пакувальних матеріалів і засобів па-
кетування.  
 
1.2 Фізико - хімічні й об'ємно-масові характеристики вантажів 
 
Фізико-хімічні властивості характеризують стан вантажу, його здатність 
вступати у взаємодію з навколишнім середовищем, шкідливо впливати на тран-
спортні засоби, складські ємкості, навантажувально-розвантажувальні машини 
й пристрої, інші вантажі, а також на здоров'я людей.  
До основних фізичних властивостей вантажів і процесів, що відбувають-
ся в них, належать:  























Від фізико-хімічних властивостей у великій мірі залежать вибір умов пе-
ревезення, перевантаження і зберігання вантажу й основні вимоги до його тари 
та упакування.  
До основних хімічних властивостей відносяться - рис 1.1. 
 
 







Рис. 1.1 - Схема основних хімічних властивостей вантажів 
 
1. Самонагрівання і самозаймання – відбувається під дією внутрішніх 
джерел тепла, а саме хімічних і біохімічних процесів, які протікають у масі ва-
нтажу й підвищують його температуру (вантажі с/г виробництва, зерно, волок-
нисті матеріали, сіно, макуха, кам'яне й буре вугілля, торф, сланці, деякі руди і 
їхні концентрати).  
2. Окисні властивості – це здатність легко віддавати надлишок кисню 
іншим речовинам.  
3. Корозія – це руйнування металів або металевих виробів внаслідок їх 
хімічної або електрохімічної взаємодії із зовнішнім середовищем.  
Основні об'ємно-масові характеристики вантажів представлені на  
рис. 1.2. 
 












Рис. 1.2 - Схема об'ємно-масових характеристик вантажів 
 
1. Щільність – це маса однорідної речовини в одиниці об'єму (кг/м3), у 
практиці більше використовується т/м3. На транспорті щільність використову-
ється для розрахунку маси рідких вантажів. Щільність рідких вантажів зале-
жить від температури.  
2. Питома маса характеризує масу одиниці об'єму вантажів з урахуван-
ням сумарного обсягу внутрішніх пор і капілярів. Використовується для розра-
хунку лісоматеріалів, залізобетонних виробів та інших вантажів. 
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3. Об'ємна маса використовується для визначення маси насипних і нава-
лочних вантажів. Об'ємна маса характеризує масу вантажів в одиниці об'єму з 
урахуванням скважистості й пористості. Значний вплив на об'ємну масу нада-
ють способи формування штабелів, строки й умови зберігання і транспорту-
вання.  
Щільність, питому й об'ємну масу необхідно визначати з точністю до со-
тих часток, тому що помилка навіть на одну десяту при розрахунку маси про-
дукту в чотиривісному вагоні приводить до різниці в 5—7 т вантажу.  
4. Питомий об'єм (для насипних і навалочних вантажів) – це величина, 
зворотна об'ємній масі, а для рідини – зворотна щільності.  
Для тарно-штучних вантажів важливо знати такі характеристики: довжи-
ну, ширину , висоту, зовнішній обсяг і масу брутто.  
5. Питомий навантажувальний об'єм показує, який обсяг транспортно-
го засобу займає в середньому 1 тонна вантажу.  
 
1.3 Класифікація вантажів. Методи дослідження вантажів  
 
Існує велика кількість класифікацій вантажів. Один з прикладів наведе-
ний на рис. 1.3. 
 
Транспортна класифікація вантажів 





















































































































































































































































Рис. 1.3 - Схема транспортної класифікації вантажів 
 
До насипних вантажів відносяться: жито, пшениця, овес, ячмінь, гречка, 
просо, кукурудза в зерні й у качанах, насіння олійних і бобових культур, рис 
нерушений, мучка, вика, мірошницькі й зернові відходи, висівки, комбікорми.  
До навалочних вантажів відносяться: тверде паливо, руда, мінерально-
будівельні матеріали, лісоматеріали й т.д. Як правило, навалочні вантажі прий-
мають до перевезення без рахунку місць. Розрізняють навалочні вантажі, які не 
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вимагають захисту від атмосферних опадів і розпилення (тверде паливо, руда, 
цегла, ліс), і вантажі, піддані розпиленню, забрудненню й псуванню від атмос-
ферних опадів (цемент, вапно, сіль, мінеральні добрива). 
Тарно-пакувальні й штучні вантажі включають множину найменувань 
промислової продукції і товарів народного споживання. Ці вантажі відрізня-
ються значною розмаїтістю видів тари, упакування, форми й об'ємно-масових 
характеристик окремих вантажних місць. 
Класифікація вантажів за специфічними властивостями й умовами транс-
портування (розділяють на 11 груп):  
1. Швидкопсувні – це вантажі, що вимагають захисту від дії підвищеної 
або зниженої температури навколишнього середовища. До них належать про-
дукти рільництва, городництва, садівництва, тваринництва, птахівництва й ри-
бної промисловості.  
2. Гігроскопічні. До гігроскопічних вантажів відносяться сіль, цукор, 
цемент, бавовна та ін.  
3. Що легко акумулюють сторонні запахи. До них належать продукти 
перемелу, чай, цукор.  
4. Яким властиві специфічні запахи – вантажі, які при спільному збері-
ганні або перевезенні можуть привести до псування інших вантажів. Специфі-
чними запахами володіють рибопродукти, шкірсировина, тютюнові вироби, 
нафтопродукти.  
5. Що зберігають свої характерні фізико-хімічні властивості у проце-
сі перевезення і зберігання. До них відносять мінерально-будівельні матеріа-
ли, руди чорних і кольорових металів, кам'яне вугілля, лісоматеріали й т.д.  
6. Навалочні вантажі, що втрачають при транспортуванні власти-
вість сипкості в результаті змерзання або спікання окремих частин. До ва-
нтажів, що змерзаються або спікаються, відносяться колчедан, гранульовані 
шлаки, кам'яне вугілля, калійна сіль і т.д. 
7. Навалочні вантажі, що злежуються. До вантажів, що злежуються, ві-
дносяться цемент, глина, фосфоритне борошно, торф і т.д.  
8. Небезпечні вантажі. До небезпечних вантажів відносяться:  
- речовини, здатні до утворення вибухових сумішей; 
- стиснуті й зріджені гази;  
- самозаймисті речовини;  





- сильнодіючі отрутні; 
- вибухові й предмети, ними споряджені.  
9. Вантажі, які в процесі перевезення й зберігання здатні до значної 
втрати маси. До них відносять овочі, баштанні культури, м'ясні продукти й т.д.  
10. Живність.  
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11. Продукція машинобудування.  
При прийомі й здачі вантажу, а також у процесі зберігання й перевезення 
необхідно систематично перевіряти якість вантажу й відповідність його пропо-
нованим документам і стандартам й визначати необхідні елементи транспорт-
ної характеристики.  
Експлуатаційна практика володіє трьома методами дослідження власти-
востей й якості вантажів:  
1) органолептичним.  
2) лабораторним.   
3) натурним.    
Органолептичним називається метод дослідження вантажів за допомо-
гою одних тільки органів почуттів людини — зору, дотику, смаку, нюху, слуху 
без використання яких-небудь приладів й апаратів. Цим методом визначають-
ся:  
1) зовнішній вигляд вантажу або його тари,   
2) розміри окремих кусків навалочного вантажу,  
3) кольори,  
4) чистота,  
5) твердість,  
6) гнучкість,  
7) шорсткість,  
8) зараженість шкідниками,  
9) запиленість або забруднення вантажу,  
10) смакові якості,  
11) запах вантажу.  
Лабораторний метод визначення властивостей вантажу вимагає ство-
рення спеціальних лабораторій, наявності певних апаратур для дослідження 
цих властивостей і витрати частини самого матеріалу для взяття проби.  
Лабораторний метод звичайно більше тривалий, але більш точний, ніж 
органолептичний. Тут застосовують методи хімічного аналізу, фізико-
механічні методи, рентгеноскопічні й т.д.  
Натурний метод дослідження вантажів застосовують безпосередньо у 
виробничих умовах. Цим методом визначають об'ємно-масові характеристики 
вантажу. Важливість цього методу полягає в тому, що він дозволяє одержувати 
дані, необхідні для експлуатаційної роботи. Для проведення досліджень у на-
турних умовах потрібні спеціальні вимірювальні прилади:  
1) для визначення розмірів і маси вантажів (рулетки, ваги, кутоміри), 






1.4 Вимоги до організації транспортних процесів  
 
Транспортний процес – це переміщення товарів (вантажів) від місця йо-
го виробництва до місця споживання. 
Транспортний процес, як будь-який виробничий, складається з окремих 
частин (елементів), що виконуються послідовно: 
1. Навантаження вантажів у транспортний засіб у пункті відправлення. 
2. Переміщення вантажів між пунктами відправлення і призначення. 
3. Розвантаження вантажів з транспортного засобу в пункті призначення.  
Кожний із зазначених елементів складається з операцій і робіт, які здійс-
нюються в ході підготовки організацій і виконання перевезень. 
Основним елементом є переміщення вантажів, всі інші елементи підпо-
рядковані йому.  
Циклічний транспортний процес можна розглядати подвійно: 
1) з погляду операцій з транспортними засобами; 
2) з погляду операцій з предметами перевезень.  
Навантаження вантажів містить у собі роботи з підготовки вантажів до 
відправлення, сортування його по одержувачах і напрямках, навантаження в 
транспортні засоби, закріплення, ув'язування, зважування, оформлення транс-
портної документації на вивіз вантажів. 
Переміщення вантажів відбувається на основі вибору типу транспорт-
ного засобу, визначення маршруту руху, забезпечення безпеки руху й схорон-
ності вантажів під час перевезення, саме переміщення вантажів, забезпечення 
усунення технічної несправності транспортного засобу, організації заправки на 
шляху, організації контролю за рухом транспортного засобу. 
Розвантаження вантажів складається з таких операцій: 
1) ознайомлення вантажоодержувача з товарно-транспортним докумен-
том і відповідним їм вантажем; 
2) зважування або визначення об’єму прибулого вантажу; 
3) виявлення можливого псування або втрат вантажу; 
4) підготовка вантажу до розвантаження; 




Тема 2. ТАРА І УПАКОВКА 
 
2.1 Класифікація засобів упакування вантажів. Характеристика транс-
портної тари   
2.2 Класифікація, типи й основні параметри контейнерів. Засоби паке-
тування. Типи піддонів  
 
2.1 Класифікація засобів упакування вантажів. Характеристика тра-
нспортної тари 
 
Схоронність вантажів у процесі транспортування забезпечується:  
1. Правильною підготовкою вантажів до перевезення;  
2. Раціональним упакуванням.  
Вантажі подаються до перевезення в упакуванні із застосуванням всіх 
або тільки окремих її елементів і без упаковки.  
Упаковка – це засіб або комплекс технічних засобів, що забезпечує за-
хист вантажів від пошкоджень і втрат, навколишнє середовище від забруднень 
і полегшує процес обігу (зберігання, транспортування, перевантаження, реалі-
зація продукції).  
Упаковування – це підготовка продукції до транспортування, зберіган-
ня, реалізації і споживання із застосуванням упаковки.  
Основними елементами упаковки є:  
1) тара, 
2) допоміжні пакувальні засоби. 
Тара — це основний елемент упаковки, що являє собою виріб для розмі-
щення продукції.  
Допоміжний пакувальний засіб – це елемент упаковки, що в комплексі з 
тарою або без неї виконує функції упаковки.  
Маса упаковки – це маса тари й допоміжних пакувальних засобів.  
Маса нетто – це маса продукції в одиницях упаковки.  
Маса брутто – це маса упаковки й продукції в ній.  
Ізолюючі матеріали служать для захисту вантажів від впливу зовнішніх 
агресивних факторів. Паперові ізолюючі матеріали використовують для запобі-
гання проникненню жирів і вологи, фольга - для запобігання проникненню за-
пахів, жирів, вологи, полімерні плівки й зварювання швів упаковки - для забез-
печення герметичності.  
 
Поглинаючі матеріали використовуються для поглинання надлишкових 
пар повітря, які проникають усередину упаковки або для запобігання поширен-
ня усередині упаковки рідин.  
Амортизуючі матеріали забезпечують схоронність виробів при ударах, 
вібрації, терті виступаючих частин виробу й внутрішніх поверхонь транспорт-
ної тари.  
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ХАРАКТЕРИСТИКА ВИДІВ ТАРИ 
Споживча тара – це вид упаковки, в яку розфасовують товари для дос-
тавки кінцевому споживачеві в роздрібній торговельній мережі (Приклади: 
пробірка, ампула, коробка, пачка, банка). Підрозділяють на:  
1) порціонну;  
2) подарункову;  
3) контурну;  
4) індивідуальну;  
5) групову;  
6) аерозольну.  
Групова тара слугує для комплектації і укрупнення партій виробів, по-
передньо впакованих у споживчу тару.  
Виробнича тара використовується для упакування, переміщення і збері-
гання напівфабрикатів, запасних частин, що комплектують, усередині цеху, за-
воду або підприємства.  
Тара-обладнання являє собою спеціальний виріб, призначений для ук-
ладання, транспортування, тимчасового зберігання і продажу товарів методом 
самообслуговування (супермаркет). Класифікація тари-обладнання: 
1) ТОС – це тара-обладнання з основою на опорах, виконане у вигляді 
стояків.  
2) ТОК – це тара-обладнання з основою на опорах, виконане у вигляді 
коліс.  
3) ТОСК – це тара-обладнання з основою на опорах, виконане у вигляді 
комбінацій стояків і коліс.  
Транспортна тара – це вид упаковки для захисту товарів у споживчій 
тарі від зовнішніх впливів при перевантаженнях, транспортуванні, зберіганні й 
підвищенні ефективності цих операцій.  
Застосовувана під час перевезення тара повинна відповідати таким ви-
могам:  
1) бути міцною; 
2) портативною; 
3) зручною; 
4) дешевою.  
Неприпустимо створювати зайвий запас міцності за рахунок збільшення 
вартості, тому що вартість входить у загальну суму витрат обігу.  
Тара повинна бути зручною для проведення навантажувально-
розвантажувальних робіт, не мати виступів, які заважають укладанню в штабелі 
на складах і транспортних засобах.  
Розміри тари повинні забезпечувати найбільш повне використання ємко-
сті транспортних засобів.  
Для застосування засобів механізації при виконанні навантажувально-
розвантажувальних робіт тару необхідно обладнати зручними для захватів при-
строями.  
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Разова тара – тара, призначена для однократного переміщення продук-
ції.  
Зворотна тара – разова тара, використовувана повторно після незначно-
го ремонту або без нього.  
Багатооборотна тара – тара, призначена для багаторазового викорис-
тання.  
 
2.2 Класифікація, типи й основні параметри контейнерів. Засоби па-
кетування. Типи піддонів 
 
Контейнером називається елемент транспортного обладнання з постій-
ною технічною характеристикою, досить міцний для повторного використання, 
що має спеціальну конструкцію, яка забезпечує зручне перевезення одним або 
декількома видами транспорту, має пристрій, який забезпечує швидке вико-
нання навантажувально-розвантажувальних робіт.  




4) зовнішні й внутрішні розміри; 
5) внутрішній об'єм; 
6) маса брутто; 
7) власна маса контейнера.  
Універсальний контейнер - призначений для різних штучних вантажів, 
що не вимагають особливих умов під час перевезення і зберігання за винятком 
захисту від атмосферних впливів. 
Спеціалізований контейнер - використовується для доставки вантажів 
певної категорії.  
Розрізняють такі види спеціалізованого контейнера: 
СК-1 – контейнер для сипучих вантажів, що не злежуються. 
СК-2 – контейнер для в'язких пластичних вантажів, що злежуються. 
СК-3 – контейнер для тарно-штучних вантажів. 
СК-4 – контейнер для рідких вантажів. 
СК-5 – рефрижераторні контейнери для швидкопсувних вантажів. 
МК – м'які контейнери (із прогумованої тканини для хімічних матеріа-
лів). 
Позначення контейнерів: 
УУК – уніфікований універсальний контейнер (УУК-3, УУК-5, УУК-10). 
АУК – автомобільний універсальний контейнер (АУК-0,625; АУК-1,250).  
 
Контейнери завантажують і розвантажують через двері, наявні в одній з 
торцевих стін. Після завантаження контейнера двері закривають на замок і на 
нього навішують пломбу відправника вантажу.  
  16
ОСНОВНІ ПЕРЕВАГИ КОНТЕЙНЕРНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ: 
1) висока продуктивність машин і механізмів при навантаженні й розван-
таженні вантажів; 
2) комплексна механізація навантажувально-розвантажувальних робіт; 
3) мінімальний простій транспортних засобів під вантажними операція-
ми; 
4) гарна схоронність вантажів, що транспортуються (від погодних умов і 
розкрадань); 
5) скорочення витрат на транспортну тару; 
6) низька собівартість транспортування й переробки вантажів; 
7) невеликі трудовитрати на навантажувально-розвантажувальні роботи.  
Контейнерні перевезення вантажів дозволяють скоротити простої рухо-
мого складу залізничного транспорту в чотири-п'ять разів, а автомобільного - у 
два - два з половиною рази. При цьому економічний ефект становить 1-2 % від 
вартості вантажів, що транспортуються.  
 
НЕДОЛІКИ КОНТЕЙНЕРНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ: 
1) висока вартість контейнерів; 
2) мале статичне навантаження транспортних засобів (менше на  
15-20 %); 
3) необхідність повернення порожніх контейнерів або пошуку вантажів 
для їхнього завантаження;  
4) необхідність у потужних дорогих перевантажувальних комплексах; 
5) складна система обліку руху й експлуатації контейнерів; 
6) ускладнення системи організації перевезень. 
Сутність пакетних перевезень вантажів полягає в тому, що тарно-штучні 
вантажі перевозяться не окремими штучними місцями (ящик, коробка, мішок), 
а у вигляді укрупнених транспортно-складських вантажних одиниць, які вклю-
чають кілька штучних місць (рис. 2.1).  
 
Рис. 2.1 - Приклади укрупнених вантажних одиниць 
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Під транспортним пакетом розуміють укрупнену вантажну одиницю 
(УВО), сформовану з декількох вантажних одиниць у результаті застосування 
засобів пакетування.  
Транспортний блок-пакет – це укрупнена вантажна одиниця, сформо-
вана з двох або більше транспортних пакетів із застосуванням засобів пакету-
вання.  
Засіб пакетування – це засіб для формування і скріплення вантажів в 
укрупнену вантажну одиницю за винятком пакетоформуючої і пакетоскріплю-
ючої техніки.  
Пакетуючий строп складається з твердих і гнучких елементів з замко-
вим пристроєм.  
Пакетуюча касета складається з рам, стояків і сполучних елементів.  
Підкладний лист являє собою суцільний або з наскрізними отворами по 
площі лист, що має гладку поверхню з відігнутим нагору краєм або краями.  
Пакетуюча стяжка – це напівтвердий засіб пакетування зі стягуючим 
пристосуванням.  
Пакетуюча обв'язка – це гнучкий засіб пакетування (полімерні або ме-
талеві стрічки, сітки, полімерні термоусадочні плівки й плівки, що розтягують-
ся).  
Піддон – це настил (або настили), що при необхідності має надбудову 
для розміщення або кріплення вантажів. Піддон є основним і розповсюдженим 















Рис. 2.2 - Класифікація піддонів 
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Тема 3. МАРКУВАННЯ ВАНТАЖІВ  
 
3.1 Види маркування вантажів  
3.2 Способи й місце нанесення маркування 
 
3.1 Види маркування вантажів 
 
Маркування – це текст, умовне позначення, рисунки на упаковці або 
продукції.  
Маркування наносять на вантажі для його впізнання, вказівки на власти-
вості, способи зберігання і перевантаження.  
Маркування вантажів за призначенням розділяється на: 
1) товарне;  
2) відправницьке;  
3) транспортне; 
4) спеціальне.  
 
Відповідальність за правильність товарного маркування несе виробник 
товару; відправницького маркування – відправник вантажів; транспортного ма-
ркування – транспортна організація; спеціального маркування - виробник това-
ру або відправник вантажу.  
За своїю структурою маркування включає три елементи:  
1) короткий текст,  
2) рисунок,  
3) умовні позначення товару або інформаційні знаки.  
Текст маркування є найпоширенішим і найбільш ємним за кількістю на-
даваної покупцеві інформації елементом маркування. Він більш кращий і дос-
тупніший споживачеві, ніж інші елементи, тому що несе в собі інформацію з 
використання, якості, строку придатності, даті виготовлення з ідентифікацією 
продукту по країні, фірмі-виробникові.  
Рисунок не є обов'язковим елементом маркування. Якщо він має місце на 
маркуванні товару, то його нанесення переслідує, як правило, виконання моти-
ваційної й емоційної функцій і значно рідше ідентифікаційних та інформацій-
них.  
Умовні позначення на маркуванні використовуються, як правило, при на-
несенні виробничого й товарного маркувань. Їх ціль ідентифікувати товар кон-
кретної фірми, виділити його з маси аналогічних товарів.  
Компонентні знаки — формують досить великий перелік умовних поз-
начень маркувань, призначених для інформації: про застосовувані харчові до-
бавки — «індекс Е», хімічний склад товару — фарби, лаки, метали, шпаклівки 
та ін.  
Розмірні знаки — це знаки, введені для позначення конкретних фізич-
них величин, що визначають кількісні параметри товару: масу, вагу, об'єм, до-
вжину та ін.  
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Експлуатаційні маркіровані знаки призначені для інформації спожи-
вача про правила експлуатації, монтажу, налагодження і догляду за споживчи-
ми товарами.  
Попереджувальні знаки маркування призначені для забезпечення без-
пеки споживача, товарів і збереження навколишнього середовища під час пере-
везення, зберігання і використання потенційно небезпечних товарів шляхом 
попередження про небезпеку або вказівки на виконання обов'язкових дій з по-
передження небезпеки.  
Екологічні маркіровані знаки (екомаркування) — це комплекс знаків, 
призначених для інформації споживачів про екологічну чистоту споживчих то-
варів або екологічно безпечних способах їхнього застосування, експлуатації 
або утилізації.  
Маніпуляційні знаки - комплекс умовних позначень, призначених для 
інформації про способи поводження (зберігання, складування, перевезення, на-
вантаження-вивантаження та ін.) з вантажами (тарою) і товарами (рис. 3.1).  
Маніпуляційні знаки, що вказують на способи поводження з вантажем, 
наносять на кожне вантажне місце в лівому верхньому куті на двох сусідніх 
стінках тари.  
Вимоги до транспортного маркування: 
1. Забезпечення схоронності вантажів при перевантаженні, транспорту-
ванні, зберіганні, за допомогою нанесення на вантажні місця маніпуляційних 
знаків, а в деяких випадках попереджувальних написів.  
2. Установлення взаємозв'язку між вантажами й супровідними їх транс-
портних документів.  
3. Дотримання особливих умов транспортування і зберігання вантажів.  
 
Транспортне маркування інформує про одержувача, відправника й спо-
соби поводження з продукцією при транспортуванні й зберіганні. 
Транспортне маркування повинно містити (рис. 3.4): 
- маніпуляційні знаки; 
- основні написи; 
- додаткові написи; 
- інформаційні написи.  
 
3.2 Способи й місце нанесення маркування 
 
Транспортне маркування може бути нанесена на паперові, картонні, фа-
нерні, металеві та інші ярлики.  
Паперові, картонні ярлики не допускається застосовувати під час переве-
зення вантажів у відкритих транспортних засобах. У таких випадках транспор-


























1 - маніпуляційні знаки; 
2 - попереджувальні написи, що допускаються; 
3 - число місць у партії, порядковий номер усередині партії; 
4 - вантажоодержувач і пункт призначення; 
5 - пункт перевантаження; 
6 - написи транспортних організацій; 
7 - найменування і адреса відправника; 
8 - пункт відправлення; 
9 - країна-виробник; 
10 - маса брутто; 
11 - маса нетто; 
12 - габаритні розміри вантажного місця; 
13 - об'єм вантажного місця.  
 
Рис. 3.2 - Розташування транспортного маркування 
 
Транспортне маркування розташовують: 
1) на ящиках - на одній з бічних сторін; 
2) на бочках або барабанах - на днищі, допускається маркування на кор-
пусі; 
3) на мішках - у верхній частині у шва; 
4) на тюках - на одній з бічних поверхонь; 
5) на паках - над торцевою поверхнею; 




Маркування можна наносити на вантажі, якщо він не впакований у тран-
спортну тару.  
Маркування наносять друкарськими, літографськими, електролітичним 
способами, фарбування за трафаретом, штемпелюванням, випалюванням, шта-
мпуванням, продавлюванням, друкуванням на машинці, маркувальними маши-
нками. Кольори маркування застосовують світлий на темних поверхнях і на-
впаки.  
Ярлики з маркуванням прикріплюють до вантажів клеєм, гвинтами, шу-
рупами, шпагатом, дротом.  
При розмірах вантажного місця від 500 до 1500мм висота літер маркува-
льних написів повинна бути відповідно в межах від 30 до 100мм.  
Всі зазначені способи маркування передбачають візуальне зчитування 
інформації. Останнім часом, з розвитком систем автоматичного впізнавання, 
сортування, адресування і обліку вантажів, у поточно-транспортних системах 
стали застосовувати спеціальні ярлики й методи кодування вантажів, які дозво-
ляють автоматично зчитувати інформацію про вантажі при проходженні їх по 
транспортній системі й ухвалювати рішення щодо технології їхньої переробки 
за допомогою керуючих комп'ютерів, що працюють у реальному масштабі ча-
су. Одним з найпоширеніших способів такого кодування вантажів, особливо 
продовольчих і промислових товарів широкого застосування, є штриховий код 
(рис. 3.3). 
У світовій практиці штрихове кодування одержало найбільше поширення 
через простоту й відсутність необхідності забезпечувати кожну упаковку ван-
тажу дорогими й складними пристроями ідентифікації. 
Штрихове кодування - це технологія автоматичної ідентифікації й збо-
ру даних, заснована на поданні інформації з певних правил у вигляді надруко-
ваних формалізованих комбінацій елементів установленої форми, розміру, ко-
льори, що відображає здатності й орієнтації для наступного оптичного зчиту-
вання й перетворення у форму, необхідну для її автоматичного введення в об-
числювальну машину. 
 
Рис. 3.3 - Приклад штрихового коду 
 
Штриховий код - це вид кодування вантажів, що являє собою сукупність 
паралельних ліній, товщина, розташування і сполучення яких кодує найбільш 
важливу інформацію про вантажі.  
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Тема 4. СПОСОБИ ПІДВИЩЕННЯ РІВНЯ СХОРОННОСТІ ВАНТАЖІВ  
 
4.1 Фактори, що впливають на схоронність вантажів  
4.2 Розміщення і кріплення вантажу в транспортному засобі й 
контейнері  
 
4.1 Фактори, що впливають на схоронність вантажів  
 
Пошкодження і псування вантажів відбуваються: 
1. При навантажувально-розвантажувальних роботах (у результаті необе-
режного поводження з вантажем, застосування не відповідних властивостям 
вантажів вантажозахватних пристроїв). 
2. При русі (внаслідок надмірних коливань кузова автомобіля на нерівних 
дорогах, різких прискорень і гальмування автомобіля).  
 
ПІД НЕСХОРОННІСТЮ ВАНТАЖІВ НА ТРАНСПОРТІ РОЗУМІЮТЬ: 
1) погіршення його якості (пошкодження);  
2) повну втрату якості (псування);  
3) зменшення кількості (недостача вантажних місць або маси);  
4) пересортицю вантажів різної якості.  
За умовою забезпечення схоронності вантажів виділяють наступні три 
групи факторів: 
1. А - агресивні, що впливають на схоронність вантажів. 
2. В - протидіючі. 
3. С - захисно-профілактичні. 
Схоронність вантажів забезпечується за умови, якщо сумарна дія проти-
діючих (В) і захисно-профілактичних (С) факторів буде більше або дорівнює 
дії агресивних факторів (А) (рис. 4.1 - 4.3):  
 
ACB ≥+ .                                             (4.1) 
 
Під природною втратою продукції або товару розуміють втрати, що є 
наслідком фізико-хімічних властивостей, впливу метеорологічних факторів і не 
досконалості існуючих тепер засобів захисту продукції й товарів від втрат при 
транспортуванні й зберіганні.  
Нормой природної втрати вантажу при перевезеннях є затверджена у 
встановленому порядку гранично припустима різниця маси вантажу в пункті 
розвантаження у відсотках до первісної маси вантажу, за умови застосування 
профілактичних мір захисту й дотримання правил транспортування, що врахо-
вує фактичну відстань (час) перевезення.  
Розрізняють наступні види втрат:  
1) розпилення (розтрушування);  
2) витік;  
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Рис. 4.3 - Характеристика захисно-профілактичних факторів 
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До природних втрат не відносять такі втрати: 
1. Викликані порушенням вимог, стандартів, технічних умов, правил пе-
ревезення вантажів. 
2. Механічні втрати, які утворюються внаслідок пошкодження тари або 
транспортного засобу.  
Організаційні заходи щодо скорочення втрат вантажів: 
1. Підготовка вантажу до перевезення. 
2. Підготовка транспортного засобу. 
3. Удосконалення технології навантаження і розміщення вантажів у тран-
спортному засобі. 
4. Впровадження маршрутизації перевезень. 
5. Розробка й впровадження нормативно-технологічної документації 
спрямованої на скорочення втрат вантажів і здійснення контролю її виконання.  
 
4.2 Розміщення і кріплення вантажу в транспортному засобі й 
контейнері  
 
Розрахунок завантаження і кріплення вантажу в ТЗ або контейнері пови-
нен бути виконаний таким чином, щоб не перевищити вагові обмеження як з 
боку ТЗ, так і автомобільної дороги, по якій планується перевезення і забезпе-
чити:  
1) схоронність вантажу під час перевезення;  
2) схоронність ТЗ і контейнерів; 
3) найбільш повне завантаження ТЗ або контейнера по вантажопідйомно-
сті й вантажомісткості; 
4) розумну вартість кріпильних і допоміжних матеріалів.  
 
Для складання плану розміщення вантажних місць (ВМ) у ТЗ або кон-
тейнері необхідно мати наступні дані: 
1) внутрішні розміри (довжина, ширина, висота) вантажного приміщення 
ТЗ або контейнера; 
2) розміри дверних прорізів (ширина, висота) або вантажних люків; 
3) параметри вантажопідйомності й вантажомісткості;  
4) найбільше припустиме питоме навантаження на підлогу АТЗ або кон-
тейнера.  
 
При розміщенні вантажу в контейнері й ТЗ необхідно дотримувати такі 
основні умови:  
1) повинні бути враховані властивості вантажу відповідно до маніпу-
ляційних знаків і знаків небезпеки, властивості упаковки й захисних покриттів 
внутрішніх поверхонь ТЗ і контейнерів; 
2) вантажі повинні бути покладені й закріплені таким чином, щоб виклю-
чити можливість переміщення ВМ у процесі перевантаження або транспорту-
вання будь-яким видом транспорту; 
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3) для кріплення вантажу можуть бути використані дерев'яні щити, про-
кладки з товстолистової фанери, полімери з пористою структурою типу піноп-
ласту, надувні оболонки, мішки з відходами волокон, деревною стружкою або 
тирсою, гофрований картон, стрічки текстильна й металеві, сітка з рослинних і 
синтетичних канатів, дошки, бруси, клини та інші матеріали;  
4) для забезпечення незміщуваності вантажу усередині контейнера потрі-
бно по можливості використовувати прокладковий матеріал з високими фрик-
ційними властивостями, наприклад листи гуми, бризол, руберойд і т.п.;  
5) при розміщенні вантажів із зазорами біля кожного поперечного ряду 
вантажів уздовж зазору слід встановлювати стійки, скріплюючи їх між собою 
для стійкості; 
6) одне або декілька ВМ, розташованих посередині контейнера, варто 
кріпити по обидва боки розпірками з упором їх у бічні стінки й підлогу. У міс-
цях упору розпірок необхідно підкладати бруси, дошки, щити й т.п.; 
7) при укладанні вантажів у неміцній тарі повинні бути передбачені за-
ходи, що виключають пошкодження вантажу (застосування відповідних про-
кладок, сепарації і т.п.); 
8) в один контейнер слід укладати вантажі, сумісні за своїми фізико-
хімічними властивостями; 
9) максимальна маса ВМ, що може бути встановлено навантажувачем у 
контейнері, визначається з умови навантаження на вісь навантажувача не вище 
2730 кг;  
10) укладати ВМ в контейнері треба від бічних стінок до його поздовж-
ньої осі із залишенням зазору (у випадку некратності розмірів вантажу й кон-
тейнера) уздовж поздовжньої осі контейнера; 
11) зміщення центру ваги вантажу по довжині від геометричного центра 
не повинно перевищувати 600 мм для контейнера типу 1С и 1200 мм - для кон-
тейнера типу 1А; 
12) для забезпечення циркуляції повітря усередині контейнера вантажі, 
що виділяють вологу, слід укладати на піддони, дерев'яні решітки та інші про-
кладки з пакувального матеріалу; 
13) не допускається використання одного виду вантажу як заповнювача 
порожнеч для іншого вантажу; 
14) при виборі сепараційних і кріпильних матеріалів рекомендується ви-
користовувати матеріали багаторазового застосування для скорочення відходів 
і сміття після вивантаження;  
15) якщо контейнер прямує в країну, де діють карантинні правила відно-
сно обробки лісоматеріалів, слід врахувати, щоб вся деревина в контейнері, па-
кувальних матеріалах і вантажі відповідала цим правилам. На підтвердження 
варто вкласти або прикріпити на видному місці в контейнері копію Свідоцтва 
про обробку деревних матеріалів; 
16) кріплення вантажу з боку дверей контейнера є обов'язковим при відс-
тані до дверей більше 100 мм, при цьому навантаження повинно передаватися 
на кутові стояки контейнера, а не на двері; 
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17) по закінченні завантаження контейнера повинна бути забезпечена 
можливість вільного відкриття й закриття дверей. Із цією метою рекомендуєть-
ся встановлювати дерев'яні розпірки між задніми стояками або застосовувати 
інші міри для збереження можливості вільного відкривання дверей на всьому 
шляху транспортування; 
18) при завантаженні контейнера вантажами різної маси й у різній тapі 
вантажі більшої маси або в твердій тарі необхідно укладати на нижні яруси, ва-
нтажі меншої маси або в неміцній (фанерній, картонній та ін.) тарі - на верхні; 
19) вантажі з різною упаковкою слід укладати окремо; не допускається 
укладання вантажу в решетуванні разом з картонними коробками або мішками; 
20) при завантаженні в контейнери обладнання без тари або металевих 
виробів, що не підлягають штабелюванню, не допускається їхня установка 
один на одного;  
21) розміщення великогабаритних і великовагових вантажів, що запов-
нюють контейнер не повністю, провадиться з урахуванням припустимих наван-
тажень, забезпечення оптимальних умов кріплення ВМ і заданого положення 
центру ваги контейнера;  
22) вантажі, що мають гострі кути або виступи, слід укладати окремо із 
застосуванням прокладковий матеріалів, здатних захистити інший вантаж від 
пошкодження;  
23) вантажі, що виділяють вологу або чутливі до її впливу, варто сепару-
вати мішковиною, папером, або в контейнер слід поміщати вологовбирний ма-
теріал, наприклад силікагель, або спеціальний вологовбирний папір (типу нон 
свит), що покривають внутрішні поверхні контейнера;  
24) рідкий вантаж у тарі варто укладати на нижній ярус; у разі, якщо мо-
жливо укладання поверх нього інших вантажів, необхідне застосування між 
ними сепарації з дощок товщиною не менше 20 мм або листів фанери достат-
ньої площі, що рівномірно розподіляє навантаження між ярусами; 
25) завантаження контейнерів пакетувальними вантажами треба робити з 
мінімальними зазорами між пакетами. Показником оптимального розміщення 
пакетувального вантажу в контейнері є залишкова площа контейнера, коли во-
на становить менше площі одного пакета, а об'ємна маса розміщеного вантажу 
становить не менше 430 або 530 кг/м3 для контейнерів 1А і 1С відповідно; 
26) укладання ВМ у кілька ярусів, при наявності технологічної можливо-
сті, необхідно робити вперев’язку так, щоб кожен наступний ярус надавав стій-
кість вантажу попередніх ярусів.  
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Тема 5. СУМІСНІСТЬ ВАНТАЖІВ ПРИ ЗБЕРІГАННІ Й 
ТРАНСПОРТУВАННІ  
 
5.1 Зберігання вантажів на складах  
5.2 Сумісність вантажів при транспортуванні  
 
5.1 Зберігання вантажів на складах 
 
Більшість перевезених транспортом вантажів у процесі руху від місць 
утворення до місць споживання проходять через процедуру зберігання на скла-
ді.  
Під складом розуміється спеціалізована будівля, споруда, пристрій, при-
значений для приймання, обробки, зберігання і видачі вантажів за призначен-
ням.  
Функцією складів є створення запасів сировини, напівфабрикатів або го-
тової продукції для забезпечення рівномірного й безперебійного виробництва, 
переміщення і споживання промислових і продовольчих продуктів.  
Склади розміщають в пунктах заготівлі або виробництва продукту, в міс-
цях перевалки вантажів з одного виду транспорту на інший, в місцях зосере-
дження вантажопотоків.  
Залежно від призначення склади розділяють на універсальні, які викори-
стовують для зберігання вантажів збірної номенклатури, і спеціалізовані — для 
певної групи вантажів і окремих вантажів (наприклад, холодильники для шви-
дкопсувних вантажів).  
За конструктивними особливостями розрізняють наступні типи складів:  
1) відкриті площадки для контейнерів і громіздких вантажів, а також для 
вантажів, що не бояться атмосферних опадів і температурних коливань (щебе-
ні, гравій); 
2) напівзакриті склади (навіси) для вантажів, що вимагають захисту від 
атмосферних опадів, але не бояться температурних коливань; 
3) закриті одне- і багатоповерхові складські приміщення; 
4) бункери й силосні склади для сипучих вантажів; 
5) підземні й наземні резервуари для наливних вантажів; 
6) ізотермічні склади для швидкопсувних вантажів (холодильники);  
7) автоматизовані склади, на яких всі вантажні операції виконують ма-
шинами й пристроями без участі операторів цих машин.  
Залежно від виду складу, умов зберігання, прийнятої на складі методики 
складських операцій застосовують наступні способи зберігання товарів (мате-
ріалів, сировини, готової продукції та ін.) – рис. 5.1.  
1. Сортовий. Сорт товару (продукції) — це градація товару (продукції) 
певного виду по одному або декількох показниках якості, що встановлена нор-
мативною документацією. При сортовому способі товари різної сортності роз-
міщують окремо один від одного, що дозволяє найбільш раціонально викорис-
товувати складську площу й оперативно контролювати витрату товарів. Недо-
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ліком цього способу є збільшення обсягу роботи для працівників складу, оскі-














залежно від  роз-






Рис. 5.1 - Класифікація способів зберігання вантажів на складі 
 
2. Партіонний. Суть партіонного способу зберігання полягає в тому, що 
кожна партія товару, яка надійшла на склад за одним транспортним докумен-
том, зберігається окремо. При цьому не має значення, що до складу партії вхо-
дять товари різних сортів і найменувань. Можна сказати, що при цьому склад-
ська площа використовується не зовсім раціонально, тому що залишки товарів 
того самого сорту й найменування зберігаються в різних місцях. Перевага по-
лягає в можливості виявляти надлишки й недостачі по кожній партії товарів, 
контролювати їхню оплату.  
3. Партіонно-сортовий. Цей спосіб зберігання припускає, що кожна пар-
тія товарів, які надійшли на склад, зберігається відокремлено, при цьому усере-
дині партії товари розбирають за сортами і також розміщують окремо. Слід за-
значити, що цей спосіб є більше розповсюдженим, ніж вищевказані способи.  
4. За найменуваннями. При зберіганні товарів цим способом товари од-
ного найменування зберігаються окремо від товарів інших найменувань залеж-
но від їхньої цінності. Із цією метою проводять індексацію місць зберігання 
для ідентифікації і швидкого пошуку товарів, які зберігаються.  
Раціональну схему розміщення товарів, як правило, розробляють для ко-
жного складу персонально.  
Поряд зі способами зберігання на складі, виділяють окремо режими 
(умови) зберігання.  
Під режимом зберігання розуміється сукупність таких показників, як 
температура, вологість, освітлення, строки зберігання. 
Режим зберігання повинен забезпечувати схоронність матеріальних цін-
ностей (сировини, матеріалів, готової продукції, товарів, вантажів) і їх спожив-
чих або інших властивостей, що дозволяють використовувати матеріальні цін-
ності за призначенням.  
Режим зберігання матеріальних цінностей повинен відповідати стандар-
там і вимогам до якості, що містяться в нормативно-технічних документах.  
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До числа таких документів входять державні стандарти. Вони встанов-
люють не тільки вимоги до температурного режиму, показників відносної во-
логості повітря й освітлення, але й вимоги щодо складування (способів укла-
дання) матеріальних цінностей, способам їхнього зберігання залежно від упа-
ковки й тари (споживчої, транспортної).  
Температура, вологість і швидкість відновлення повітря створюють мік-
роклімат складу, що формується під впливом:   
1) географічної широти, кліматичних умов і рельєфу місцевості; 
2) форми й матеріалу конструктивних елементів складу; 
3) тепло-, газо- і вологонепроникливості конструктивних елементів скла-
ду; 
4) інтенсивності сумарної (прямої і розсіяної) сонячної радіації; 
5) напрямку й швидкості вітру; 
6) наявності й інтенсивності атмосферних опадів; 
7) експлуатаційних особливостей роботи складу; 
8) наявності або відсутності вантажу на складі й властивостей самого ва-
нтажу.  
 
5.2 Сумісність вантажів при транспортуванні  
 
Розходження транспортних характеристик вантажів обумовлює необхід-
ність розробки й урахування вимог по їхній безпеці й схоронності при спіль-
ному перевезенні.  
Сумісне перевезення в одному приміщенні вантажів з різними фізико-
хімічними властивостями не завжди можливі, тому що їхній взаємний вплив 
може привести до повного псування вантажу або частковій втраті його товар-
ної якості.  
За сумісністю всі вантажі ділять на три групи:  
1) що володіють агресивними властивостями (рис. 5.2), 
2) піддані впливу агресивних факторів, 
3) нейтральні.  
 
Види вантажів, які мають агресивні властивості 
1. Що виділяють вологу 
2. Що виділяють тепло 
3. Самозаймисті 
4. Що виділяють гази 
5. Ядовиті 
6. Що пилять 
7. Одорувальні 
8. Небезпечні як носії каран-
тинних об'єктів 
 
Рис. 5.2 - Схема видів вантажів, що володіють агресивними властивостями 
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До вантажів, підданих впливу агресивних факторів, відносяться: 
1) псуються під дією вологи (окислюються, змінюють структуру, загни-
вають, нагріваються від зволоження); 
2) псуються під дією тепла; 
3) легкозаймисті від нагрівання і окислювання;  
4) піддані впливу отруйних речовин; 
5) псуються від пилу; 
6) сприймають запахи; 
7) піддані впливу карантинних об'єктів.  
 
До нейтральних відносяться вантажі, що не ввійшли до першої або другої 
груп.  
Для практичного використання розробляють таблиці сумісності вантажів, 
засновані на результатах експериментально-теоретичних досліджень і досвіду 
перевезень вантажів.  
У фургон транспортного засобу або контейнер відправником вантажу 
одночасно можуть завантажуватися для доставки різні види швидкопсувних 
вантажів, що входять в одну групу, для яких установлений однаковий темпера-
турний режим. У цьому випадку час доставки приймається для найменш стій-
кого вантажу (з найменшою граничною тривалістю транспортування).  
Не допускаються до спільного перевезення в одному кузові або контей-
нері з іншими продуктами наступні види вантажів: 
1) заморожена й охолоджена риба; 
2) оселедець, солона риба, ікра; 
3) рибокопченості; 
4) суха й копчено-в’ялена риба, сухі рибні концентрати; 
5) охолоджене м'ясо; 
6) м’ясокопченості й копчені ковбаси; 
7) сири всіх видів; 
8) плоди, що мають сильний аромат, - апельсини, лимони, мандарини, 
дині (за винятком лимонів і грейпфрутів, які допускають до спільного переве-
зення); 
9) овочі з різким запахом (цибуля, часник); 
10) хлібопекарські дріжджі; 




Тема 6. ВАНТАЖОПОТОКИ 
 
6.1 Характеристика вантажопотоків  
6.2 Вантажоутворюючі й вантажопоглинаючі пункти  
6.3 Параметри вантажних потоків і методи їх вивчення 
 
6.1 Характеристика вантажопотоків 
 
Вантажні потоки являють собою конкретне вираження транспортно-
економічних зв'язків (у вигляді кількості вантажів), які утворюються у процесі 
виробництва й обміну товарами між відправниками й одержувачами вантажів, і 




Класифікація вантажних потоків 




















Рис. 6.1 - Види вантажних потоків 
 
Вантажні потоки характеризуються напрямками й розмірами вантажного 
обміну, які залежать від розміщення виробництва, пунктів відправлення, пунк-
тів споживання, баз зберігання, технологічних особливостей виробництва, роз-
міщення шляхів сполучення, провізної спроможності транспорту, а також під-
системи організації руху товарів.  
Прямим напрямком умовно вважається напрямок вантажопотоків, що 
мають більшу величину.  
Місцеві вантажопотоки – це кореспонденція вантажів між двома сумі-
жними пунктами.  
Транзитні вантажопотоки – це кореспонденція вантажів з одного пунк-
ту в іншій через проміжні пункти.  
Вантажонапруженість – це кількість тонн вантажів, що приходиться на 
1 км дороги за одиницю часу.  
Масовими перевезеннями вважаються організаційно-зв’язані переве-
зення великих кількостей однорідних вантажів.  
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Партіонність перевезень визначається потребою в одночасному переве-
зенні вантажів від відправників до вантажоодержувачів і характеризується кі-
лькістю або масою вантажу, що доставляється.  
Партіонність перевезень є одним з головних факторів, що визначають 
ефективність перевізного процесу й умови функціонування підприємств, які 
обслуговуються транспортом.  
Вантажні партії, розмір яких менше вантажопідйомності транспортних 
засобів, відносяться до партіонних перевезень.  
Розрізняють: 
1) великопартіонні перевезення; 
2) дрібнопартіонні перевезення.  
Дрібнопартіонні перевезення – це перевезення невеликих партій ванта-
жів (менше вантажопідйомності транспортних засобів). 
Великопартіонні перевезення – це перевезення вантажів, які відповіда-
ють вантажопідйомності транспортних засобів.  
Графічно вантажопотоки можуть бути подані у вигляді: 




6.2 Вантажоутворюючі й вантажопоглинаючі пункти  
 
Вантажоутворюючими пунктами називають підприємства й організа-
ції, які вивозять свою продукцію, матеріали й відходи виробництва.  
Вантажопоглинаючими пунктами називають підприємства й організа-
ції, на які здійснюється завезення сировини, матеріалів, палива та інших ванта-
жів, необхідних для їх нормальної виробничої діяльності.  
Об'єкти товаропровідної мережі (торговельні, постачальницькі, збутові 
підприємства, магазини) теж є вантажоутворюючими й вантажопоглинаючими 
пунктами.  
Ті самі організації й підприємства можуть бути одночасно вантажоутво-
рюючими й вантажопоглинаючими пунктами. Наприклад, текстильна фабрика 
є вантажоутворюючим пунктом, коли вивозить тканини (продукцію), і вона ж є 
вантажопоглинаючим пунктом, коли ввозить пряжу (сировина), паливо, підсо-
бні матеріали. 
Вантажоутворюючі й вантажопоглинаючі пункти класифікуються по ви-
дах перевезених вантажів, потужності вантажних потоків, оснащеності.  
Під спеціалізованими розуміються пункти, які здійснюють вивіз або ввіз 
якого-небудь однорідного вантажу. Наприклад, лісовий склад завозить і виво-
зить тільки лісоматеріали, цегельний завод — цеглу.  
Універсальні — це пункти, які вивозять і ввозять вантажі широкої номе-
нклатури. До таких пунктів відносяться головним чином постачальницькі підп-
риємства й промислові підприємства, з яких вивозяться різні асортименти про-
дукції й куди ввозяться сировина, паливо та інші матеріали.  
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Постійно діючі пункти з великим вантажооборотом, для яких операції з 
відправлення й прийому вантажів є основними, мають у своєму розпорядженні 
достатню кількість підйомно-транспортних механізмів і засобів малої механі-
зації, розвинену мережу під'їзних колій, обладнане складське господарство й 
засоби зовнішнього освітлення (товарні станції залізниць, вантажні автостанції 
міжміських повідомлень та ін.)  
Пункти з невеликим вантажооборотом, хоча й постійно діючі (наприклад, 
магазини, дрібні промислові підприємства), не оснащені механізмами для про-
ведення навантажувально-розвантажувальних робіт (у більшості випадків вони 
виконуються ручним способом), автомобільними вагами й іншим обладнанням, 
що викликає значні простої транспортних засобів.  
На підставі отриманих даних по вантажоутворючим і вантажопоглинаю-
чим пунктах виконують попередні розрахунки щодо визначення обсягу переве-
зень, напрямків транспортних зв'язків і розмірів вантажообороту.  
При організації перевезень вантажів в умовах міста необхідно враховува-
ти, що вантажні потоки формуються в результаті взаємної вантажної кореспон-
денції промислових, будівельних і торговельних підприємств й організацій, 
вони досить різноманітні за складом й умовами обслуговування.  
Наприклад, під час перевезення вантажів будівельних організацій тран-
спортний процес найчастіше пов'язаний з технологічним процесом будівницт-
ва, продовольчі вантажі в торговельну мережу повинні доставлятися невелики-
ми партіями й у певні години дня, перевезення пошти вимагає роботи автомо-
більного транспорту за графіком.  
Слід також ураховувати, що в міських умовах вантажні потоки направ-
ляються по певних вулицях, що розраховані на масовий вантажний рух, оскіль-
ки не всі вулиці міста відкриті для проїзду вантажних автомобілів.  
Коли вантажоутворюючі, особливо вантажопоглинаючі пункти розташо-
вані на території малонаселених пунктів або у віддалених районах великих 
міст, мають невеликі обсяги перевезень і вантажооборот, то з метою вивчення 
вантажопотоків й оперативного планування перевезень, доцільно поєднувати 
(агрегувати) ці пункти в мікрорайони.  
Мікрорайон – це ділянка, на якій розташовано декілька вантажоутво-
рюючих і вантажопоглинаючих пунктів.  
При мікрорайонуванні й визначенні границь мікрорайонів необхідно 
враховувати наступні положення: 
1. Територія мікрорайонів повинна мати проїзди, що допускають рух 
транспортних засобів без перешкод. 
2. На території мікрорайонів повинні бути відсутні перешкоди (ріки, залі-
зничні насипи й т.п.), що виключають можливість проїздів транспортних засо-
бів з однієї ділянки на іншу без виїзду з даного мікрорайону. Якщо такі переш-
коди є, вони повинні служити границями мікрорайонів. 
3. Площа одного мікрорайону, залежно від конкретних умов міста, може 
прийматися від 1 до 4 км2. 
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4. Границі мікрорайонів не повинні проходити через територію підпри-
ємств, тобто не повинно бути такого положення, при якому одне підприємство 
опиняється у двох або більше суміжних мікрорайонах. 
5. Конфігурація мікрорайонів визначається конкретними умовами міста, 
але при можливості варто прагнути до квадратного обрису мікрорайонів.  
6. Центр мікрорайону визначається не як центр геометричної фігури, 
утвореної границями мікрорайону, а залежно від середньозваженої відстані пе-
ревезення, по всіх вантажоутворюючих і вантажопоглинаючих пунктах, що пе-
ребувають на його території. При наявності в даному мікрорайоні одного ван-
тажоодержувача або одного відправника вантажу центром мікрорайону вважа-
ється його місце розташування.  
У зв’язку з тим, що визначене в результаті розрахунку положення умов-
ного центру не пов'язане з дорогами (вулицями), то як центр ваги звичайно 
приймають найближчу до розрахункового опорну точку на мережі доріг або 
одного з відправників вантажу або вантажоодержувачів.  
Центри ваги, які розраховують для вирішення конкретних оперативних 
завдань за вихідним даними цих завдань і які змінюють своє місце розташу-
вання, називають плаваючими.  
 
6.3 Параметри вантажних потоків і методи їх вивчення 
 
Вантажопотік характеризується наступними параметрами :  
1. Розміри транспортних партій вантажів. 
2. Середній розмір транспортної партії. 
3. Відстань перевезень. 
4. Число найменувань вантажу в транспортних партіях. 
5. Середнє число найменувань вантажу в транспортних партіях. 
6. Число вантажних місць у транспортних партіях. 
7. Середнє число вантажних місць у транспортній партії. 
8. Тип і конструкція вантажних транспортних одиниць (транспортні па-
кети, контейнери). 
9. Розміри, маса брутто й маса нетто вантажних транспортних одиниць. 
10. Час прибуття або відправлення транспортних партій вантажів. 
11. Інтервали часу між прибуттям або відправленням транспортних пар-
тій вантажів. 
12. Середній інтервал часу між прибуттям або відправленням транспорт-
них партій. 
13. Вартість транспортних партій вантажів.  
 
Особливе місце при визначенні характеристик вантажопотоків займає 
нерівномірність перевезень. 
Нерівномірність перевезення - це зміна обсягу перевезень в тоннах у 
часі, тобто по кварталах, місяцях, тижнях, добі й годинах доби. Нерівномір-
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ність перевезень оцінюється коефіцієнтом нерівномірності. Коефіцієнт нерів-







=η ,                                                 (6.5) 
 
де wη  - коефіцієнт нерівномірності обсягу перевезень вантажів; 
max)(tW  - максимальна величина вантажопотоку (вантажопотік у най-
більш напружений період), т/год; 
срtW )(  - середня величина вантажопотоку, т/год. 
Нерівномірність перевезень вантажу обумовлена нерівномірністю вироб-
ництва продукції і її споживання. 
Нерівномірність виробництва продукції - незалежна змінна величина, до 
зміни якої, деякою мірою, повинна пристосовуватися транспортна організація. 
Нерівномірність перевезень приводить до погіршення використання тра-
нспортних засобів і вимагає розробки й організації додаткових заходів. 
Існують наступні методи вивчення вантажопотоків: 
1) транспортно-економічного балансу; 
2) нормативних показників; 
3) прямого обліку. 
 
Транспортно-економічний баланс складають, виходячи з показників ма-
теріального балансу на основі аналізу географічного розміщення ресурсів й їх-
нього розподілу в межах району. З його допомогою встановлюють загальні ро-
зміри прибуття й відправлення продукції по районах, її вивіз, ввіз з інших ра-
йонів, а також розподіл перевезення між різними видами транспорту.  
Метод нормативних показників (питомих нормативів) використовують 
для встановлення залежності між виробництвом продукції й обсягом переве-
зень.  
Сутність методу прямого обліку полягає в безпосередньому дослідженні 
вантажоутворюючих і вантажопоглинаючих пунктів по кожному об'єкту, ви-
значає його кореспонденцію, повторність перевезень, кількість і структуру пе-
ревезених вантажів, розподіл перевезень за періодами року, використання тра-
нспортних засобів і їхню структуру.  
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Тема 7. ТЕХНІКО-ЕКСПЛУАТАЦІЙНІ ПОКАЗНИКИ Й СОБІВАРТІСТЬ 
ВАНТАЖНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 
 
7.1 Загальна характеристика техніко-експлуатаційних показників  
7.2 Розрахунок показників роботи транспортних засобів  
7.3 Вплив техніко-експлуатаційних показників на собівартість переве-
зень 
 
7.1 Загальна характеристика техніко-експлуатаційних показників 
 
Всі процеси виробництва, в тому числі і транспортні, плануються, вимі-
ряють і оцінюють за розробленою системою показників і вимірювачів.  
Характер роботи транспортних підприємств (ТП), специфічні особливос-
ті транспортного процесу, умови, в яких виконується перевізна робота, обумо-
вили створення системи показників, що відображають як окремі елементи, так і 
весь транспортний процес у цілому.  
Ці показники встановлюють закономірний зв'язок між елементами транс-
портного виробництва й кількісною зміною транспортної продукції.  
Система показників роботи транспортних засобів покладена в основу ор-
ганізації і планування діяльності транспортних підприємств.  
Ефективність функціонування транспорту визначається, насамперед 
(див.рис.7.1): 
- рівнем організації перевезення вантажів;  
- ступенем використання транспортних засобів.  
 
Рівень техніко-експлуатаційних показників залежить від таких факторів: 
1) типу й вантажопідйомності транспортних засобів; 
2) роду й характеру перевезених вантажів; 
3) методів організації перевезень; 
4) технічного обслуговування і ремонту транспортних засобів; 
5) умов роботи транспортних засобів на лінії; 
6) стану доріг, природних, кліматичних умов, у яких виконуються пере-
везення; 
7) технічної оснащеності транспортних підприємств; 
8) умов організації і оплати праці працівникам транспортного підприємс-
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Рис. 7.1 - Схема техніко-експлуатаційних показників роботи транспорту 
 
7.2 Розрахунок показників роботи транспортних засобів  
 
Парком транспортних засобів або списковим парком називається за-
гальна кількість транспортних засобів, які перебувають у розпорядженні підп-
риємств і значаться на його балансі:  
 
прес АААА ++= ,                                           (7.1) 
 
де еА  - кількість транспортних засобів, які знаходяться в експлуатації (на 
лінії); 
рА  - кількість транспортних засобів, які знаходяться у технічному об-
слуговуванні й ремонті; 
пА  - кількість транспортних засобів, які простоюють на підприємстві з 
різних організаційно-технічних причин (відсутність водіїв, відсутність роботи, 
експлуатаційних матеріалів). 
 
Для обліку використання парку за певний період часу використовують 
показник «автомобіле-день» - АД.  
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Наприклад, якщо протягом п'яти днів на транспортному підприємстві 
(ТП) 20 транспортних засобів (ТЗ) працювали на лінії, два ТЗ перебували в ре-
монті й один простоював, то спискові автомобіле-дні дорівнюють 
 
1155152520 =⋅+⋅+⋅=++= npесп АДАДАДАД             (7.2) 
 











= ,                           (7.3) 
 
де СА  - кількість транспортних засобів, які значаться на балансі підпри-
ємства на початок періоду; 
КД  - календарна кількість днів у році; 
ВА  - кількість транспортних засобів, які знову надійшли, у новому пе-
ріоді; 
ПД  - кількість днів перебування на підприємстві транспортних засо-
бів, які знову надійшли; 
ВПА  - кількість вибулих, списаних або переданих одиниць транспорт-
них засобів за даний період; 
ВД  - кількість днів перебування на підприємстві вибулих, списаних 
або переданих одиниць транспортних засобів. 
 
Приклад (задача). На початок року на балансі транспортного підприєм-
ства значилося 350 ТЗ (АС). З них 10 списано 20 травня (АВП), 25 травня отри-
мано 15 нових ТЗ (АВ), 1 вересня передано 40 ТЗ (ДВ). Визначити средньоспис-
кову кількість ТЗ на 1 листопада за календарний рік.  
 
Ефективність роботи парку ТЗ зручно оцінювати за такими коефіцієнта-
ми: технічної готовності, випуску, використання. 
Коефіцієнт технічної готовності парку ТЗ ( Тα ) показує, яка частина 
транспортних засобів із спискової кількості знаходиться в технічно справному 
стані й може бути використана в роботі.  
Коефіцієнт випуску парку ТЗ ( Вα ) характеризує частину парку ТЗ, що 
перебуває в експлуатації (на лінії), відносно календарного часу. 
Коефіцієнт використання парку ТЗ ( Иα ) характеризує частину парку 














































==α ,                                            (7.6) 
 
де ТД  - дні перебування ТЗ у готовому для експлуатації стані; 
еД  - число днів експлуатації; 
рД  - число робочих днів за розглянутий календарний період. 
 
На відміну від коефіцієнта випуску коефіцієнт використання більш об'єк-
тивно оцінює ефективність використання ТЗ, тому що враховує режим роботи 
ТП. 
Парк транспортних засобів характеризується не тільки кількістю списко-
вих одиниць, але й загальною вантажопідйомністю парку, що являє собою су-
марну вантажопідйомність усіх одиниць транспортних засобів.  
Номінальна (паспортна) вантажопідйомність транспортного засобу 
( нq ) – це максимально можлива кількість вантажу, що може бути завантажена 
при повному використанні місткості.  
Використання вантажопідйомності транспортних засобів характеризу-
ється коефіцієнтом використання вантажопідйомності. 
Розрізняють коефіцієнт статичного використання вантажопідйомності й 
коефіцієнт динамічного використання вантажопідйомності. 
Коефіцієнт статичного використання вантажопідйомності ( cγ ) визна-
чається відношенням кількості фактично перевезеного вантажу до кількості ва-







=γ ,                                               (7.7) 
 








qγ ,                                           (7.8) 
 
де Фq  - кількість фактично перевезеного вантажу за їздку, т. 
 
Коефіцієнт динамічного використання вантажопідйомності ( дγ ) ви-
значається відношенням кількості фактично виконаних тонно-кілометрів до кі-
лькості тонно-кілометрів, які могли бути виконані при повному використанні 














..γ ,                                         (7.9) 
 










=γ ,                                         (7.10) 
 
де 
..геl  - довжина їздки з вантажем, км. 
 
Для певного транспортного засобу за будь-який відрізок роботи ці коефі-
цієнти можуть бути рівні тільки у двох випадках: за кожну їздку перевозиться 
постійна кількість вантажу або коли всі їздки відбуваються на ту саму відстань. 
Збільшення використання вантажопідйомності транспортного засобу до-
сягається: 
1) підбором транспортного засобу, що відповідає умовам перевезень; 
2) ретельним укладанням вантажу в кузов; 
3) попереднім сортуванням й укрупненням дрібних партій; 
4) застосуванням транспортних засобів зі збільшеним обсягом кузова; 
5) нарощуванням бортів та інших заходах. 
 
ПРИКЛАД (задача). Перевезення вантажів здійснюється по маршруту 
АВС. Відстань: АВ - 2 км, ВС - 3 км, СА - 5 км. Обсяг перевезень на ділянці: 
АВ - 50 т, на ділянці: ВС - 42 т, на ділянці: СА - 60 т. Коефіцієнт використання 
вантажопідйомності статичний на ділянці: АВ - 0,8; ВС - 0,6; СА - 1. Потрібно 
визначити коефіцієнт статичного й динамічного використання вантажопідйом-
ності на маршруті.  
 
За час роботи на лінії транспортний засіб проходить певний шлях, що на-
зивається пробігом.  
Пробігом називається відстань, яку проходить транспортний засіб за пе-





Продуктивний (навантажений) Непродуктивний 
Порожній (холостий, без вантажу) Нульовий 
 
Рис. 7.2 - Види пробігу вантажного транспортного засобу 
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Шлях, пройдений за час на лінії, називається загальним пробігом:  
 
обггобщ LLLL ++= ,                                       (7.11) 
 
де гL  - пробіг з вантажем; 
бгL  - пробіг без вантажу; 
оL  - нульовий пробіг. 
 
Холостим пробігом називається пробіг без вантажу, що здійснюється у 
процесі перевезення при подачі транспортного засобу від місця розвантаження 
до місця навантаження.  
Нульовим пробігом називається пробіг, що обумовлений необхідністю 
подачі транспортного засобу до місця роботи (навантаження) з гаража й з пун-
кту вивантаження в гараж. До нульового пробігу відносяться також всі заїзди 
транспортного засобу, не пов'язані з виконанням транспортного процесу, - на 
заправлення, на технічне обслуговування, на поточний ремонт.  
Показник, що характеризує величину ступеня корисного використання 
загального пробігу, називається коефіцієнтом використання пробігу: 






















..β ,                                          (7.13) 
 
де хl  - пробіг без вантажу за їздку, км. 
 
За час роботи на лінії транспортний засіб виконує певну кількість циклів 
транспортного процесу – їздок. 
Їздка являє собою закінчений цикл транспортного процесу й складається 
з таких елементів: 
1) навантаження вантажів; 
2) пробіг транспортного засобу від пункту навантаження до пункту роз-
вантаження; 
3) розвантаження вантажів;  




Середня величина показника пробігу з вантажем за їздку (
..геl ) визна-
чається відношенням пробігу транспортного засобу з вантажем до кількості ви-







,                                                  (7.14) 
 
де еZ  - число їздок. 
 
Оборот – це пробіг транспортного засобу за заданим маршрутом з обо-
в'язковим поверненням у початковий пункт навантаження.  
 
Приклад (задача). Визначити середню величину коефіцієнта викорис-
тання пробігу по маршруту АВСВДВА (рис. 7.3). Початок маршруту в пункті 
А. Вантажопотоки й відстань перевезення, задані на схемі, за маршрутом бу-
дуть виконані чотири обороти.  
 
 
l3 = 6 
Q2 = 50 
12 =γ  






l1 = 12 
Q1 = 40 
8,01 =γ  
Q3 = 32 
9,03 =γ  
l0 = 4 
 
Рис. 7.3 - Схема маршруту 
 
Середньотехнічна швидкість ( ТV ) – вимірюється кількістю кілометрів, 
які проходить транспортний засіб за годину руху. 
Середньоексплуатаційна швидкість ( ЕV ) – являє собою відношення за-
гального пробігу до роботи транспортного засобу на лінії (враховує час прос-
тою транспортного засобу при виконанні навантажувально-розвантажувальних 
робіт). 
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Для визначення ступеня використання транспортних засобів у часі розрі-
зняють: 
1. Час роботи на лінії ( ЛT ), год: 
 
обдНЛ tTT += ,                                       (7.15) 
 
де обдt  - час обідньої перерви, год. 
 
2. Час в наряді протягом робочого дня ( НT ), год: 
 
0tTT МН += ,                                        (7.16) 
 
де 0t  - час на нульовий пробіг, год. 
 









,                                       (7.17) 
 
де n  - кількість оборотів, од; 
еt  - час на виконання однієї їздки, од. 
 
4. Час обороту ( обt ), год: 
 
прдвоб ttt += ,                                            (7.18) 
 
5. Час навантаження-розвантаження транспортного засобу ( рпt − ), год. 










t ,                                       (7.19) 
 
де Мl  - довжина маршруту, км; 
гl  - пробіг з вантажем на маршруті, км. 
 
Тривалість роботи транспортного засобу на лінії визначається як різ-
ниця між моментом повернення в гараж і моментом виходу транспортного за-





7.3. Вплив техніко-експлуатаційних показників на собівартість  
       перевезень  
 
Зміна техніко-експлуатаційних показників приводить до зміни ряду еко-
номічних показників (наприклад, собівартості). У свою чергу техніко-
експлуатаційні показники залежать від експлуатаційних факторів (табл. 7.1). 
 
Таблиця 7.1 - Взаємозв'язок показників роботи транспорту й експлуата-
































































1 . Середня технічна 
швидкість
 
+ + + + +     
2. Коефіцієнт вико-








+ +   + + +   
4. Відстань переве-
зення + +  +      




+ +    + + +  
6. Час в наряді 
   +     + 
7. Вантажопідйом-






Під собівартістю продукції, робіт і послуг розуміють виражені в грошо-
вій формі витрати, пов'язані з використанням у процесі виробництва основних 
фондів, сировини, матеріалів, палива, енергії, праці, а також інші витрати на 
виробництво й реалізацію продукції. 
Собівартість перевезення однієї тонни вантажу складається з витрат на 
навантаження-розвантаження, на транспортування, на ремонт і утримування 
автомобільних доріг, організацію і забезпечення безпеки руху на дорогах, на 
складське зберігання вантажу й на операції з підготовки вантажу до перевезен-
ня й складування після розвантажувальних робіт. 




СS ∑= ,                                             (7.20) 
 
де ∑C  - сума витрат за розглянутий період, грн; 
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QW  - транспортна продукція за розглянутий період, т. 
 
Сумарні витрати визначають в такий спосіб: 
 
ТПРДХПГ ССССCC ++++=∑ ,                                 (7.21) 
 
де ПГC  - витрати, пов'язані з виконанням операції з підготовки вантажу до 
перевезення і складування після виконання розвантажувальних робіт. Сюди ві-
дносяться витрати на комплектацію, пакетування, складування та інші роботи, 
пов'язані з підготовкою вантажу до перевезення і розміщенням його на складі 
вантажоодержувача. 
ХC  - складські витрати, пов'язані зі зберіганням вантажу в процесі йо-
го нагромадження, очікування тари, транспортних засобів і т.д. 
ДC  - дорожні витрати, пов'язані з будівництвом, ремонтом і утриму-
ванням доріг, а також із забезпеченням безпеки руху транспортних засобів. 
ПРC  - витрати, пов'язані з виконанням навантажувально-
розвантажувальних робіт. До них відносяться витрати на утримання вантажни-
ків і персоналу, що обслуговує навантажувально-розвантажувальні механізми, 
вартість енергії, мастильних та інших експлуатаційних матеріалів, вартість те-
хнічного обслуговування та ремонту механізмів, амортизаційні відрахування та 
ін. 
ТC  - витрати, пов'язані із транспортуванням вантажу. 
 
Згідно з діючою в даний час на автомобільному транспорті методикою 
при визначенні собівартості враховують витрати, пов'язані тільки із транспор-
туванням. Величину витрат визначають на основі калькуляції собівартості, в 
якій всі витрати залежно від їхнього характеру й призначення розподіляють по 
статтях. 
На автомобільному транспорті при визначенні собівартості транспорту-
вання виділяються наступні статті витрат: 
1) основна й додаткова заробітна плата й відрахування на соціальне стра-
хування водіїв; 
2) паливо для автомобілів всіх типів; 
3) мастильні та інші експлуатаційні матеріали; 
4) зношення й ремонт автомобільних шин; 
5) поточний ремонт і технічне обслуговування автомобілів; 
6) амортизація рухомого складу: на повне відновлення й на капітальний 
ремонт; 
7) накладні витрати. 
Всі витрати, пов'язані із транспортуванням вантажу, умовно розділяють 
на змінні, постійні й заробітну плату водіїв.  
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Частіше заробітна плата водіїв відноситься до групи умовно постійних 
витрат. У цьому випадку всі витрати діляться на змінні й постійні. 
До змінних відносяться витрати на технічне обслуговування, поточний 
ремонт, амортизацію рухомого складу, витрати на шини та ін. Вони пов'язані 
безпосередньо з роботою рухомого складу й обчислюються на один кілометр 
пробігу. 
До постійних відносяться витрати на утримування будинків, податки й 
збори, господарські витрати, заробітну плату адміністративно-управлінського 
персоналу й умовно водіїв. Вони обчислюються на календарний час перебу-
вання автомобіля в транспортному підприємстві незалежно від того, де вони 
перебувають: на лінії, в ремонті, простої й т. д., і не залежать від пробігу транс-
портного засобу. 





































S ββγ ,        (7.22) 
 
де перC  - змінні витрати, грн/км; 
постС  - постійні витрати, грн/год. 
 
На рис. 7.2 - 7.4 наведені графіки залежності собівартості транспортуван-
ня від окремих показників. 
 
 























Рис. 7.2 - Залежність собівартості транспортування від зміни  
вантажопідйомності автомобіля  
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Зниження собівартості  транспортування може здійснюватися у трьох на-
прямках:  
1) зниження постійних витрат;  
2) зниження змінних витрат;  
3) підвищення продуктивності праці. 
 
 

























Рис. 7.3 - Залежність собівартості транспортування від зміни довжини  
їздки з вантажем (1 - ГАЗ-52-04; 2 - ЗИЛ-130; 3 - Камаз-5320) 
 
Рис. 7.4 - Характеристичний графік собівартості транспортування  
вантажів ( егl  =10км, q =4т, постC =4у.о. /год, перC =0,04у.о. /км) 
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Тема 8. МЕТОДИ ОРГАНІЗАЦІЇ РУХУ Й РОБОТИ ЕКІПАЖІВ 
ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ ПРИ ВАНТАЖНИХ ПЕРЕВЕЗЕННЯХ  
 
8.1 Маршрути руху транспортних засобів  
8.2 Основні поняття технічного нормування і класифікація витрат ро-
бочого часу  
8.3 Методи технічного нормування і нормування праці водіїв транспор-
тних засобів  
 
8.1 Маршрути руху транспортних засобів 
 
Членом екіпажа транспортного засобу є водій або будь-яка інша особа, 
що супроводжує водія незалежно від того, чи працюють вони за наймом чи ні. 
Організація руху й роботи екіпажів транспортних засобів при вантажних 
перевезеннях здійснюється на підставі вирішення наступних основних завдань: 
1) маршрутизація перевезень, 
2) нормування праці, 
3) режими роботи водіїв. 
Маршрутизація перевезень – це розробка порядку проходження транс-
портних засобів між кореспондуючими пунктами. Маршрутизацію перевезень 
виконують для однорідних вантажів, що вимагають для перевезення однотип-
них транспортних засобів.  
Маршрутизація дозволяє оптимізувати вантажопотоки з урахуванням на-
ступних факторів: 
1) обсягу перевезень, 
2) напрямку, 
3) дальності, 
4) довжини в часі, 
5) завантаженості доріг різних категорій, 
6) послідовності руху, 
7) ефективності доставки. 
 
Основними завданнями маршрутизації є: 
1) організація руху, 
2) мінімізація строків доставки вантажів, 
3) безпека руху, 
4) ефективне використання транспортних засобів, 
5) виконання планів і графіків перевезень, 
6) оперативність у реагуванні на зміну дорожніх умов. 
 
Маршрут руху – це шлях проходження транспортних засобів при вико-
нанні перевезень. Залежно від основи класифікації, маршрути підрозділяють на 
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Рис. 8.1 - Схеми класифікацій маршрутів 
 
При маршрутизації перевезень необхідно враховувати обмеження, 
викликувані конкретними умовами роботи транспорту: 
1) обсяги перевезень постачальників і споживачів, 
2) характер вантажів, 
3) час їхньої доставки, 
4) структуру парку транспортних засобів і його призначення, 
5) режим роботи транспортних підприємств і навантажувально-
розвантажувальних пунктів, 
6) режим роботи водіїв, 
7) пропускну можливість навантажувально-розвантажувальних пунктів і 
дорожньої мережі, 
8) значення цільової функції та ін. 
 
Методи маршрутизації перевезень діляться на: 
1) маршрутизацію помашинних відправлень; 
2) маршрутизацію перевезень дрібних партій вантажів. 
Для вирішення завдань маршрутизації використовують різний математи-
чний апарат (зокрема, моделі математичного програмування, алгоритми задач 
теорії розкладів та ін.). 
Використання інформаційних технологій дозволяє здійснювати розраху-
нки із складання оптимальних планів, вибираючи найкращий варіант з велико-
го числа можливих. 
Якщо необхідно прийняти рішення щодо питання про доцільність відк-
риття маршруту, то попередньо треба визначити наступне:  
1) визначити потребу в перевезеннях вантажів за цим маршрутом (перед-
бачуваний стійкий вантажопотік); 
2) вибрати трасу руху й обстежити дорожні умови; 




Маятниковими маршрутами називають маршрути, по яких шлях сліду-
вання транспортних засобів у прямому й зворотному напрямку проходить по 
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Рис. 8.2 - Схема маятникового маршруту 
 
Розвізні, збірні й збірно-розвізні маршрути - це різновид маршрутів, на 
яких транспортні засоби послідовно проходячи навантажувально-
розвантажувальні пункти, поступово завантажуються або розвантажуються або 
одночасно завантажуються і розвантажуються (рис. 8.3). 
Комбіновані маршрути - це об’єднання декількох маршрутів, коли за 
один оборот може бути здійснено декілька їздок по окремих маршрутах  
(рис. 8.4).  
 
Рис. 8.3 - Схеми розвізного й збірного маршрутів 
 
Рис. 8.4 - Схеми комбінованих (кільцевих) маршрутів 
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Якщо навантаження і розвантаження вантажів вимагають значних витрат 
часу, доцільно організувати перевезення зі змінними напівпричепами (приче-
пами).  
Цей метод організації руху називають човниковим, а якщо причепи мі-
няються тільки в одному пункті — напівчовниковим.  
На маятникових маршрутах найбільш ефективне перевезення з викорис-
танням попередньо завантажених причепів (у прямому й зворотному напрям-
ках).  
Аналогічно здійснюють перевезення вантажів у великовантажних кон-
тейнерах, а також при використанні автомобілів зі змінними кузовами. 
 
8.2 Основні поняття технічного нормування і класифікація витрат 
робочого часу  
 
Організація суспільної праці вимагає правильного визначення норм часу 
на виконання певної роботи.  
Основне завдання технічного нормування – це встановлення науково-
обгрунтованих і перевірених на практиці мінімально-необхідних витрат часу 
на виконання певної роботи.  
Технічне нормування дозволяє раціонально розставити робітників і пра-
вильно використати їхній час.  
У міру розвитку організації і технології виробництва, підвищення квалі-
фікації кадрів виникає необхідність перегляду старих і встановлення нових 
норм.  




Основні виробничі процеси забезпечують виконання головного завдан-
ня виробництва, випуск продукції (для транспортного підприємства – перевіз-
ний процес).  
Допоміжні виробничі процеси сприяють виконанню основних процесів. 
До допоміжних процесів відносять контроль технічного стану транспортних 
засобів перед виїздом на лінію, одержання подорожньої документації та ін.  
Технологічним процесом називається головна частина виробничого 
процесу (основного й допоміжного), зв'язаного безпосередньо з перевезенням 
вантажу.  
Технологічні процеси підрозділяють на: ручні, машинно-ручні, машинні, 
автоматичні, апаратурні й складаються з операцій, що послідовно чергуються.  
Під операцією розуміється частина технологічного процесу, здійснювана 
одним або декількома робітниками на одному робочому місці над певним пре-
дметом праці.  
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Операціями технологічного процесу перевезень є навантаження і розван-
таження вантажів, перевезення вантажів. Число операцій залежить від умов ро-
боти, тому та сама робота може бути виконана за одну або кілька операцій.  






































































Рис. 8.5 - Класифікація робочого часу 
 
Класифікація витрат робочого часу необхідна для приведення їх у певну 
систему, що дозволяє об'єктивно аналізувати доцільність використання робочо-
го часу відносно виконавця, обладнання і виробничого процесу.  
Підготовчо-заключний час - це час, затрачуваний на ознайомлення з 
роботою, підготовку її до виконання, а також на дію, пов'язану із закінченням 
роботи.  
Підготовчо-заключний час водія включає: 
1) час на одержання і здачу подорожнього листа, водійського інструмен-
та; 
2) перевірку, огляд і підготовку транспортних коштів до виїзду на лінію; 
3) установку транспортного засобу на місце й здачу його черговому ме-
ханіку при поверненні з лінії.  
Основний (технологічний) час - це час, протягом якого безпосередньо 
здійснюється технологічний процес (для водія він включає час руху транспорт-
ного засобу на лінії).  
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Допоміжній час - це час, затрачуваний на дії, що забезпечують можли-
вість виконання елементів роботи, які відносяться до основного часу (для водія 
транспортного засобу – це час на виконання навантажувально-
розвантажувальних робіт, пуск і прогрів двигуна, відкривання і закривання бо-
ртів). У більшості випадків допоміжний час є ручним, але іноді може перекри-
ватися машинним часом. 
Час перерв на відпочинок і природні потреби регламентується і включа-
ється до складу технічно обґрунтованої норми, що має велике значення для 
збереження здоров'я і безпеки робітників. Встановлюється залежно від харак-
теру виконуваної роботи (складності й важкості).  
При нормуванні робіт прагнуть час на відпочинок робітника по можли-
вості суміщати з часом технологічних перерв (для водія транспортного засобу 
часто суміщають з часом навантажувально-розвантажувальних робіт).  
Час перерв на особисті потреби пов'язаний з відвідуванням медпункту і 
т.д. Ці витрати часу не є слідством порушення трудової дисципліни, але є втра-
тою робочого часу. Вони не регламентуються. 
Час перерв внаслідок порушення трудової дисципліни обумовлюється 
недисциплінованістю робітників: запізнення на роботу, відволікання від робо-
ти в робочий час на сторонні справи й т.д.  
Час перерви, що не залежить від робітника, - це простої при очікуванні 
навантаження і розвантаження, при оформленні товарно-транспортної докуме-
нтації та ін.  
 
8.3 Методи технічного нормування і нормування праці водіїв транс-
портних засобів  
 
Існуючі методи нормування праці розділяють на: аналітичні й сумарні. 
Перший є основним при визначенні технічно обґрунтованих норм часу.  
При аналітичному методі технічно обґрунтовану норму часу розрахову-
ють на підставі детального аналізу технологічного процесу, ретельної перевір-
ки й аналізу виробничих можливостей робочого місця і його обладнання.  
Аналізу піддають як нормовану операцію й складові її елементи, так й 
умови виконання роботи: організація робочого місця, праці й т.д.  
При аналітичному методі нормування обов'язковою є розробка організа-
ційно-технічних заходів, що забезпечують успішне впровадження розроблених 
норм.  
При аналітичному розрахунковому методі основний (технологічний) 
час встановлюють розрахунками за відповідними формулами із застосуванням 
таблиць нормативів. Інші складові норми часу визначають за відповідними 
таблицями нормативів часу.  
При аналітичному дослідницькому методі всі складові норми часу 
встановлюють безпосереднім спостереженням і виміром витрат часу.  
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Дослідницький метод нормування завдяки великому конкретному мате-
ріалу забезпечує розробку більш обґрунтованих технічних норм у порівнянні з 
розрахунковим. Але він вимагає більших витрат часу на розробку норм.  
Сумарний метод нормування заснований на встановленні норми часу на 
ту або іншу операцію в цілому, без аналізу й розчленовування операції на скла-
дові елементи. Підрозділяється на: 
1. Досвідний метод припускає встановлення норм на основі особистого 
досвіду нормувальника. 
2. Статистичний метод – визначення норм на основі статистичних да-
них про фактичні витрати часу на виконання робіт у минулому. 
3. Порівняльний метод – порівняння нормованих процесів з аналогіч-
ними, на які норми часу вже встановлені.  
 
Норми, встановлені сумарним методом, мають суттєві недоліки:  
1) є наближеними, 
2) відсутній аналіз умов і факторів, що впливають на величину норми часу, 
3) не стимулюють удосконалення технологічного процесу, 
4) не сприяють підвищенню продуктивності праці й зниженню собівар-
тості продукції.  
 
Аналітичний метод нормування базується на ретельному вивченні витрат 
робочого часу засобом спостереження й виміру з використанням: 
1) фотографії робочого дня, 
2) хронометражу. 
Фотографія робочого дня являє собою спостереження і виміри всіх без 
винятку витрат робочого часу протягом зміни в порядку їхньої фактичної пос-
лідовності.  
Фотографія робочого дня дозволяє встановити: 
1) втрати робочого часу і їхні причини, 
2) величину необхідних витрат підготовчо-заключного часу, 
3) величину часу обслуговування робочого місця й відпочинку, 
4) ступінь використання обладнання за часом, 
5) завантаження окремих робітників у бригаді, 
6) найбільш раціональну організацію робочого місця і т.д.  
 
По об'єкту спостережень фотографії робочого дня можуть бути трьох видів:  
1) індивідуальна (одного робітника), 
2) групова (групи окремих робітників), 
3) бригадна (всієї бригади).  
Індивідуальна фотографія робочого дня дозволяє встановити більш дета-
льно всі витрати робочого часу, які фіксуються у спеціальному спостережли-
вому листі, форма якого розробляється стосовно до специфіки виробничого 
процесу й характеру виконуваних робіт.  
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На початку фотографії робочого часу виконують підготовчі роботи, що 
полягають в докладному вивченні й описі об'єкта спостереження і виробничої 
обстановки. Після цього здійснюють саме спостереження, у процесі якого ре-
єструють всі без винятку витрати робочого часу.  
Велике поширення одержав метод визначення втрат робочого часу за до-
помогою самофотографії робочого дня, при якій всі записи веде безпосередньо 
сам виконавець.  
Хронометраж - це метод вивчення витрат оперативного часу спостере-
женням і виміром повторюваних елементів операції.  
Хронометраж може бути суцільним, коли виміряють всі елементи даної 
операції в їхній технологічній послідовності, і вибірковим, коли виміряють 
лише окремі елементи незалежно від їхньої послідовності. Він проводиться по 
тим роботам, які мають гарну організацію робочого місця, налагоджену техно-
логію і виконуються робітниками відповідної кваліфікації.  
Кількість необхідних вимірів при хронометражі приймають від 5 до 20 
залежно від типу виробництва, тривалості досліджуваної операції й тривалості 
окремих елементів.  
Технічне нормування праці водія ставить завдання визначення норми ви-
робітку водіїв (в ткм, в т, в авт/год, у платних км) залежно від експлуатаційних 
умов.  
Відповідно до прийнятого в практиці технічного нормування класифіка-
цією витрат, баланс робочого часу водія складається з таких частин: 
1) час керування автотранспортним засобом на маршруті; 
2) час стоянки автотранспортного засобу в пунктах навантаження і роз-
вантаження вантажів, у місцях використання обладнання спеціальних автотра-
нспортних засобів; 
3) час простою не з вини водія; 
4) підготовчо-заключний час для виконання робіт перед виїздом на мар-
шрут і після повернення, а при міжміських перевезеннях - для виконання робіт 
перед початком і після закінчення зміни в місці стоянки на кінцевих або про-
міжних пунктах маршруту; 
5) час проведення медичних оглядів водія перед виїздом на маршрут і пі-
сля повернення; 
6) час зупинок, передбачених графіком, для короткочасного відпочинку 
від керування автотранспортним засобом на маршруті й на кінцевих пунктах, а 
також час для огляду й технічного обслуговування автотранспортних засобів на 
проміжних і кінцевих пунктах маршруту; 
7) час охорони автотранспортного засобу з вантажем або без нього під 
час стоянки на кінцевих і проміжних пунктах при здійсненні міжміських пере-
везень у випадку, якщо такі обов'язки  передбачені трудовим договором (конт-
рактом), який укладено з водієм; 
8) половина часу, передбаченого завданням на рейс (розкладом, графі-
ком) міжміського повідомлення, при роботі двох водіїв на автотранспортному 
засобі, обладнаному спальним місцем; 
  57
9) час проведення робіт з усунення технічних несправностей автотранс-
портного засобу на маршруті, а також у польових умовах при відсутності тех-
нічної допомоги; 
10) інший час, передбачений законодавством України.  
Робота водіїв на лінії (режими роботи) може бути організована за прин-
ципом:  
1) одиночної їзди, 
2) спареної їзди, 
3) змінної їзди. 
 
При одиночній їзді один водій працює протягом усього часу знаходжен-
ня транспортного засобу на лінії. 
При спареній їзді (далекі міжміські перевезення) у транспортному засобі 
перебувають одночасно два водії. 
При змінній їзді на транспортному засобі працюють 2-3 водія, чергую-
чись по змінах протягом доби.  
Розглянемо вимоги, що регламентують режими роботи водія (інструкція 
для складання графіків роботи водіїв): 
1) Щоденна тривалість керування транспортним засобом не повинна пе-
ревищувати 9 годин. Вона може бути збільшена двічі протягом якого-небудь 
тижня до 10 годин. Протягом кожного робочого тижня з 0 годин 0 хвилин по-
неділка до 24 годин неділі водій повинен мати добовий відпочинок. Загальна 
тривалість керування транспортним засобом протягом яких-небудь 2-х тижнів 
не повинна перевищувати 90 годин. 
2) Після керування транспортним засобом протягом 4,5 години водій по-
винен зробити перерву не менш ніж на 45 хвилин, якщо не наступає період ві-
дпочинку. Цей період може бути замінений перервами тривалістю не менше 15 
хвилин кожний, які розподіляються протягом періодів керування, таким чином, 
щоб їхня сума становила не менше 45 хвилин. Протягом цих періодів водій не 
повинен виконувати ніякої іншої роботи. 
3) Кожні 24 години водій повинен мати безперервний, щоденний відпо-
чинок не менше 11 годин. Цей відпочинок може бути скорочений до 9 годин не 
більше 3-х раз протягом одного тижня, за умови, що до кінця наступного тижня 
йому надають відповідний відпочинок як компенсацію. Якщо протягом кожних 
30 годин транспортним засобом керували 2 водії, кожний з них повинен мати 
період відпочинку тривалістю не менше 8 годин підряд. Протягом кожного ти-
жня водій повинен мати щотижневий відпочинок, що повинен становити 45 
безперервних годин.  
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Тема 9. РОЗРОБКА ГРАФІКІВ РУХУ  
 
9.1 Визначення необхідної кількості транспортних засобів. Випуск тран-
спортних засобів  на лінію 
9.2 Побудова графіків руху транспортних засобів. Складання графіків 
роботи водіїв  
 
9.1 Визначення необхідної кількості транспортних засобів. Випуск 
транспортних засобів  на лінію 
 
Однією з умов підвищення ефективності роботи транспорту є раціональ-
не використання транспортних засобів у конкретних умовах експлуатації, які 
справляють істотний вплив на кінцеві результати роботи. 
При оперативному плануванні перевезень, коли встановлені маршрути 
перевезень, обрані транспортні засоби конкретного типу й моделі, потрібну кі-
лькість транспортних засобів визначають по кожному маршруту окремо за по-
казниками роботи на даному маршруті (табл. 9.1). 
 
Таблиця 9.1 - Можливі варіанти визначення потрібної кількості транспо-
ртних засобів (для кожного маршруту) 







































Q  - обсяг перевезень по маршруту, т; cγ  - коефіцієнт використання ван-
тажопідйомності статичний; cγ  - середнє значення коефіцієнта використання 
вантажопідйомності статичного; обt  - час обороту транспортного засобу на ма-
ршруті, год; q  - вантажопідйомність транспортного засобу, т; мT  - планований 
час роботи транспортного засобу на маршруті, год; обn  - запланована кількість 
оборотів, які повинен виконати транспортний засіб на маршруті, од; z  - загаль-
на кількість їздок, яку повинен виконати транспортний засіб по маршруту, од; 
∑Q  - сумарний обсяг перевезень на маршруті, т. 
 
Приклад. На маршруті АВС будуть працювати автомобілі моделі Камаз 
вантажопідйомністю 8т, яким необхідно перевезти між пунктами наступну кі-
лькість вантажу: А-В – 60т з γ=1; В-С – 48т з γ=0,8; В-А – 42т з γ=0,7. За час 
роботи транспортні засоби виконають по маршруту два обороти й, отже, вико-
нають 6 їздок. 
Потрібна кількість транспортних засобів для перевезення вантажу (через 

































При плануванні перевезень, коли відомі маршрути перевезень, обрані 
транспортні засоби конкретного типу й моделі, потрібна кількість транспорт-
них засобів може бути визначена для всіх маршрутів у такий спосіб (табл. 9.2). 
 
Таблиця 9.2 - Можливі варіанти визначення потрібної кількості 
транспортних засобів (для групи маршрутів) 














де пW  - планований вантажооборот на маршрутах, ткм; тсW  - продуктив-
ність транспортного засобу, ткм; нT  - час роботи в наряді транспортного засо-
бу, год; рАЧ  - необхідна кількість автомобіле-годин роботи на сформованих 
маршрутах (без урахування нульових пробігів), год.  
Необхідну кількість автомобіле-годин роботи на сформованих маршру-









,                                        (9.2) 
 
де обit  - час обороту на i -му маршруті, год;  








= ,                                                (9.3) 
 
де iQ  - обсяг перевезень на i -му маршруті (у тоннах, одиницях та ін.); 
Нq  - номінальна вантажопідйомність транспортного засобу (у тоннах, 
одиницях та ін.); 
iγ  - коефіцієнт використання вантажопідйомності на i -му маршруті. 
 
Розрахована вищенаведеним методом потрібна кількість транспортних 
засобів складає експлуатаційний парк транспортного підприємства, який що-
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дня повинен перебувати в роботі на лінії. Враховуючі, що частина парку транс-
портних засобів щодня перебуває в ТО й ремонті, визначають загальну чисель-
ність (списковий парк) через планований коефіцієнт технічної  готовності  пар-
ку. 
Точне визначення кількості транспортних засобів, необхідних для здійс-
нення заданого обсягу перевезень, є запорукою раціональної організації пере-
везень, значного зниження транспортних витрат і підвищення ефективності ро-
боти  транспорту. 
У загальній системі заходів, що сприяють підвищенню ефективності ро-
боти транспорту, немаловажне місце займає випуск транспортних засобів на 
лінію.  
Випуск транспортних засобів на лінію безпосередньо впливає на продук-
тивне використання автомобілів й автопоїздів на лінії, на роботу водіїв і прове-
дення навантажувально-розвантажувальних робіт у вантажоутворюючих і ван-
тажопоглинаючих пунктах.  
Порядок випуску транспортних засобів на лінію встановлюється залежно 
від: 
1) режиму роботи клієнтури; 
2) прийнятих форм організації роботи транспортних засобів на лінії; 
3) фронту навантажувальних робіт; 
4) кількості постів навантаження; 
5) часу проходження транспортними засобами контрольно-пропускних 
постів. 
 
У підготовці й випуску транспортних засобів на лінію беруть участь слу-
жба експлуатації, технічна служба, начальники колон, чергові механіки, диспе-
тчери, механіки контрольно-пропускних постів і водії. 
Велике значення для своєчасного випуску транспортних засобів має чітке 
виконання всіх робіт, пов'язаних з їхньою підготовкою до роботи (технічний 
огляд транспортних засобів, заправлення паливномастильними матеріалами й 
водою, у зимовий час прогрів і запуск двигуна). 
Порядок і послідовність виконання підготовчих робіт перед випуском 
транспортних засобів на лінію, їхній склад і трудомісткість можуть бути різни-
ми в окремих транспортних підприємствах.  
Порядок випуску транспортних засобів також залежить від прийнятої 





При індивідуальній роботі транспортних засобів (виконання разових пе-
ревезень невеликих партій вантажів) час випуску з транспортного підприємства 
залежить від: 
1) режиму роботи підприємств клієнтури, 
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2) відстані нульового пробігу, 
3) прийнятої швидкості руху.  
При цьому час роботи на лінії та інші експлуатаційні показники встанов-
люють кожному транспортному засобу окремо залежно від конкретних умов 
роботи й відповідно до змінно-добового плану перевезень. При такій формі ор-
ганізації роботи рухомого складу випуск на лінію проводять «ланцюжком». 
Випуск транспортних засобів «ланцюжком» являє собою послідовний 
випуск на лінію із заданим інтервалом і може бути запланований протягом до-
би для кожного транспортного засобу. Із цією метою складають графік випуску 
транспортних засобів, де вказують послідовність випуску автомобілів на лінію 
за часом доби. На графіку ліва похила лінія вказує час виїзду транспортних за-
собів із транспортного підприємства із установленим інтервалом; права — час 
повернення й може бути прямою, якщо транспортні засоби працюють із одна-
ковим часом в наряді, або ламаною, якщо автомобілі працюють із різним часом 
в наряді. 
Тривалість випуску транспортних засобів із транспортного підприємства 
залежить від кількості транспортних засобів, які випускаються, часу прохо-
дження ними контрольно-пропускних постів та їхньої кількості. 
Користуючись графіком випуску, можна: 
1) скласти графіки виходу водіїв на роботу, 
2) організувати роботу контрольно-пропускних постів й оперативний ко-
нтроль за ритмічністю випуску й поверненням транспортних засобів, 
3) погодити години роботи технічної служби з годинами випуску транс-
портних засобів. 
 
Роботу автомобілів колонами організують у тих випадках, коли потрібно 
забезпечити виконання особливих умов перевезення (при доставці радіоактив-
них речовин, вибухонебезпечних й отрутних вантажів, перевезенню вантажів 
по зимникам і т.п.). 
Транспортні засоби рухаються колоною з певною швидкістю й дотри-
манням заданого інтервалу під керівництвом начальника колони, відповідаль-
ного за схоронність вантажу й безпеку перевезення. Начальник колони одержує 
загальне завдання на перевезення вантажів для всіх водіїв колони транспорт-
них засобів, установлює черговість навантаження й розвантаження, час початку 
руху  й оформляє транспортну документацію. 
Найчастіше перевезення такого роду є разовими й здійснюються по од-
ному маршруті. Випуск транспортних засобів на лінію виконують поколонно, 
незалежно від часу роботи навантажувальних постів клієнтури і їхньої пропус-
кної здатності. 
Бригадну роботу транспортних засобів організують при масовому пере-
везенні вантажів за заздалегідь розробленими маршрутами. Завдання на пере-
везення видають кожному бригадирові на всю бригаду й кожному члену брига-
ди. Чисельний склад бригади по кожній зміні відповідає кількості транспорт-
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них засобів на даному маршруті з урахуванням установленого режиму їхньої 
роботи на лінії. 
Випуск транспортних засобів на лінію при бригадній формі залежить від 
часу роботи клієнтури, режиму роботи навантажувальних постів й їхньої про-
пускної здатності, що визначає інтервал і порядок випуску транспортних засо-
бів на лінію.  
При організації роботи транспортних засобів бригадами здійснюється 
ступінчатий випуск на лінію, тобто побригадно через одні, двоє, троє воріт за-
лежно від чисельності парку транспортних засобів і встановленого інтервалу 
випуску. 
Ступінчатий випуск транспортних засобів організують при масових 
централізованих перевезеннях вантажів, обслуговуванні постійної клієнтури й 
незмінних маршрутів перевезення. Транспортні засоби в цьому випадку випус-
кається по заздалегідь складеному графіку випуску й повернення транспортних 
засобів. 
Правильно побудований ступінчатий графік дає можливість підвищити 
ефективність роботи транспортних засобів; забезпечує контроль за транспорт-
ними засобами при випуску й поверненні з лінії, ритмічність випуску й повер-
нення транспортних засобів, контроль часу його роботи на лінії, раціональну 
організацію роботи зон технічного обслуговування й ремонту за часом. 
Організація випуску транспортних засобів на лінію — це велика інжене-
рна й управлінська задача, яка значною мірою визначає успішне виконання пе-
ревезень. 
Існує кілька методів організації випуску транспортних засобів на лінію:  
1) На справний й готовий до випуску транспортний засіб контрольний 
механік (механік контрольно-технічного пункту) видає водієві жетон, на підс-
таві якого диспетчер виписує подорожній лист, вважаючи, що транспортний 
засіб відразу вийде на лінію.  
2) Диспетчер робить оцінку про час виїзду з транспортного засобу після 
того, як механік контрольно-технічного пункту підпише подорожній лист про 
технічну справність транспортного засобу.  
3) Оцінку про час виїзду транспортного засобу з території транспортного 
засобу робить механік контрольно-технічного пункту й т.п. 
У кожному разі необхідно забезпечувати своєчасний вихід автомобілів на 
лінію (на випуск одним диспетчером 300 транспортних засобів може знадоби-
тися до 5год). 
 
9.2 Побудова графіків руху транспортних засобів. Складання графі-
ків роботи водіїв  
 
Графік руху транспортних засобів розробляють з метою підвищення ефе-
ктивності керівництва й контролю за роботою транспортних засобів на лінії як 
по всьому маршруті, так і на окремих його ділянках.  
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На графіку показують всі елементи транспортного процесу в часі й прос-
торі.  
Побудові графіка руху повинні передувати розрахунок техніко-
експлуатаційних показників по маршруту перевезень: 
1) часу знаходження транспортних засобів на лінії; 
2) тривалості обіду й відпочинку водіїв в дорозі; 
3) часу простою під навантаженням і розвантаженням; 
4) нормованої швидкості руху по перегонах маршруту; 
5) кількість транспортних засобів на маршруті.  
 
Суцільними похилими лініями позначають рух з вантажем,  пунктирними 
— рух без вантажу. 
На графіку похилі лінії проводять між двома вантажними кореспондую-
чими пунктами, розташованими на горизонтальних лініях, одна точка позначає 
час початку руху (пункт відправлення), інша — час закінчення руху (пункт 
призначення). Похилі лінії показують час і шлях руху транспортних засобів, а 
горизонтальні - час простою під навантаженням і розвантаженням, час обіду й 
відпочинку.  
Графіки руху транспортних засобів будують для постійних маршрутів з 
урахуванням конкретних умов перевезень. Швидкості руху транспортних засо-
бів по перегонах маршруту повинні відповідати характеру дорожнього покрит-
тя й профілю дороги, час простою в пунктах навантаження й розвантаження 
встановлюють залежно від пропускної здатності навантажувально-
розвантажувальних постів з урахуванням додаткового часу, затрачуваного на 
маневрування транспортних засобів й оформлення товарно-транспортної доку-
ментації. 
При встановленні місця і часу прийому їжі й відпочинку водіїв урахову-
ють тривалість часу їхньої роботи й наявність у даному пункті підприємств 
громадського харчування й  місць  відпочинку. 
На графіку руху технічну швидкість показують по перегонах маршруту 
дробом: чисельник позначає швидкість руху в прямому напрямку, знаменник 
— у зворотному. 
Правильність побудови графіка руху перевіряють підсумовуванням часу 
всіх елементів транспортного процесу й зіставленням з розрахунковим часом 
роботи на лінії. 
Найбільше застосування графіки руху знайшли при перевезеннях ванта-
жів на значну відстань, особливо при організації централізованих перевезень. 
Правильно побудовані графіки руху: 
1) сприяють більш раціональній організації перевезень, 
2) забезпечують ритмічну роботу транспортних засобів, навантажуваль-
но-розвантажувальних постів і складів, погоджену роботу диспетчерських пун-
ктів,  
3) підвищують дисципліну праці водіїв. 
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Побудова графіків руху транспортних засобів за комбінованими маршру-
тами має деякі особливості: 
1) кількість горизонтальних ліній, що позначають пункти відправлення й 
прибуття, може бути більше числа кореспондуючих пунктів по маршруту;  
2) той самий пункт може бути зазначений на графіку двічі; 
3) похилі лінії, що характеризують рух транспортних засобів, можуть ма-
ти зсув у просторі по аналогічних пунктах. 
 
Не рекомендується на одному графіку зображувати рух транспортного 
засобу більш ніж по двох маршрутах, тому що це утрудняє користування гра-
фіком. 
Крім розглянутих графіків руху транспортних засобів розробляють спе-
ціальні графіки руху, що відображають особливості в організації перевезень 
вантажів різними транспортними засобами. Так, під час перевезення будівель-
них великогабаритних виробів при монтажі будинків «з коліс» будівельні й 
транспортні організації спільно складають суміщенні монтажно-транспортні 
графіки, керуючись хронометражними даними про тривалість монтажу окре-
мих конструкцій з урахуванням часу на допоміжні операцій і нормативних да-
них для розрахунку часу роботи транспортних засобів. 
Суміщений монтажно-транспортний графік у лівій частині містить дані: 
про номенклатуру перевезених виробів, їхню кількість, масу й черговість мон-
тажу на будівельному майданчику. Права частина відображає час простою і ру-
ху транспортних засобів між постачальником (заводом) і споживачем (будіве-
льним майданчиком), що узгоджені з тривалістю монтажу доставлених виробів.  
Побудову графіка починають із заповнення всіх граф лівої частини, потім 
похилою лінією у правій частині вказують час початку й закінчення монтажу 
доставлених виробів по кожній їздці. Знаючи час руху автопоїзда між заводом і 
будівельним майданчиком, визначають час закінчення завантаження напівпри-
чепів, на заводі й час початку руху автопоїзда по кожній їздці. Для зручності 
користування графіком рекомендується на кожному векторі руху вказувати по-
рядкові номери (умовно присвоєні) сідельного тягачі й напівпричепа. 
Для складання графіка роботи транспортних засобів на маршрутах ви-
значають час виїзду транспортного засобу з транспортного підприємства за фо-
рмулою: 
 
0. tТT рабначвыезда −= ,                                       (9.4) 
 
де рабначТ .  - час початку роботи автомобіля на маршруті, год хв. Напри-
клад, для першого автомобіля годТ рабнач 8. = .  
0t  - час на нульовий пробіг (від АТП до пункту навантаження), год. хв. 
Наприклад, приймаємо хвt 30 ≈ . 
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Наприклад, для 1-го автомобіля:  
 
годТвыезда
570300 708 =−=  
 





ОБiM tT ,                                               (9.5) 
 
де m  - кількість маршрутів, які обслуговує автомобіль за зміну; 
ОБit  - час обороту маршруту, що обслуговує автомобіль, год. 
 
Наприклад, для 1-го автомобіля:  
 
годTM 8,86,16,16,16,12,12,1 =+++++=  
 
Час заїзду визначають за формулою:  
 
перМвыездазаезда ttТТT +⋅++= 02 ,                                   (9.6) 
 
де перt  - час перерви, год. Приймаємо годtпер 1= . 
 
Наприклад, для 1-го автомобіля:  
 
годTзаезда
5100034857 1710287 =+⋅++= . 
 
Аналогічно розраховують значення для інших транспортних засобів. 
Отримані результати зводять в таблицю (наприклад, див.табл.9.3). 
Робочий час водіїв доцільно планувати за допомогою графіків роботи 
(змінності), в яких встановлюють для кожного водія дні роботи, зміна, години 
роботи й дні відпочинку.  
Графіки роботи водіїв складають у формі таблиць, виходячи з наступних 
позицій: 
1) установленої тривалості робочого часу; 
2) з урахуванням забезпечення передбаченого в плані режиму роботи 
транспортних засобів; 
3) випуску на лінію необхідної кількості транспортних засобів; 
4) перерв протягом зміни для відпочинку й прийому їжі; 
5) виконання робіт із щоденного догляду за транспортним засобом.  
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Графіки роботи затверджують адміністрацією транспортного підприємс-
тва й доводять до відомості водіїв не пізніше ніж за два тижні до введення їх у 
дію.  
При складанні графіків слід мати на увазі, що тривалість роботи транспо-
ртного засобу на лінії може не відповідати часу однієї зміни.  
При встановленні часу робочої зміни необхідно враховувати час на під-
готовчо-заключні роботи й предрейсовий медичний огляд. 
 














































































































































































Залежно від конкретних умов експлуатації транспортних засобів і форми 
організації праці водіїв графіки можуть відображати:  
1) однозмінну,  
2) полуторозмінну, 
3) двозмінну, 
4) тризмінну роботу транспортних засобів на лінії.  
 
Оскільки у водіїв тривалість робочої зміни може бути більше нормальної, 
переробка в ці дні компенсується відповідною недоробкою або повним звіль-
ненням від роботи в інші дні, але загальна кількість годин роботи за місяць не 
повинна перевищувати встановленої норми.  
Для побудови місячного графіка роботи водіїв встановлюють поперед-
ньо:  
1) кількість днів роботи на лінії - рвД ; 
2) час роботи в наряді водія - HT ; 
3) потрібну кількість водіїв   -   водN . 
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Кількість днів роботи на лінії визначають для кожного місяця залежно 
від прийнятого режиму роботи водія (наприклад, п'ятиденна або шестиденна).  
Час роботи в наряді водія i -го автомобіля (год) знаходять за формулою:  
 
зпMiHi ttTT /02 +⋅+= ,                                          (9.7) 
 
де MiТ  - час роботи на маршруті   i -го автомобіля, год; 
зпt /  - час підготовчо-заключний (нормується на зміну водія). Прийма-
ємо годминt зп 4,023/ ≈= . 
 
НАПРИКЛАД, для 1-го водія:  
 
годTHi 28,94,004,028,8 =+⋅+= . 
 














,                                          (9.8) 
 
де n  - кількість транспортних засобів; 
рД  - кількість днів роботи підприємства за місяць, дн. Приймаємо 
днД р 22= . 
ВФРВ  - фонд робочого часу водія за місяць, год. 
 
Фонд робочого часу за зміну розраховують за формулою:  
 
СМрвВ ТДФРВ = ,                                           (9.9) 
 
де СМТ  - час роботи водія за зміну, год. Приймаємо годТСМ 8= . 
 








На підставі розрахованих даних будують графік роботи водіїв (див. табл. 9.4).  
 
Таблиця 9.4 - Графік роботи водіїв  
Водій 
Дні роботи на місяць 
ФРВВ 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 
Сазонов 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 187,36 
Мішин 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 186,16 
Шилов 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 186,16 
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Тема 10. ВИМОГИ ДО ПЕРЕВЕЗЕННЯ КОНКРЕТНОГО ВАНТАЖУ  
 
10.1 Підготовка процесу до перевезення вантажів  
10.2 Правила перевезення вантажів  
10.3 Особливості організації перевезень вантажів  
 
10.1 Підготовка процесу до перевезення вантажів 
 
Для підвищення ефективності перевезень необхідно здійснювати підго-
товку процесу перевезення вантажів. 
Процес підготовки виробництва визначає: що роблять, навіщо роблять, 
як роблять, коли роблять, у яких умовах і з якими засобами.  
Підготовчі процеси є обов'язковим структурним елементом будь-якого 
виробництва. Відсутність або недостатня підготовка процесу перевезення ван-
тажів веде до зниження продуктивності праці, підвищенню собівартості пере-
везень і т.д. 
Відповідна підготовка процесу перевезення вантажів дозволяє: 
1) уточнити потреби в даних перевезеннях; 
2) виявити тенденції розвитку технологічного процесу; 
3) установити можливі кооперовані зв'язки; 
4) визначити потрібні ресурси провізної можливості транспортних засо-
бів, робочої сили, експлуатаційних матеріалів. 
 
Підготовка процесів перевезення вантажів містить у собі:  
1) економічну підготовку; 
2) технічну підготовку; 
3) організаційну підготовку. 
 
Економічна підготовка пов'язана з: 
1) прогнозуванням обсягу перевезень і послуг; 
2) виявленням необхідних капітальних вкладень; 
3) визначенням економічної ефективності перевезень; 
4) впровадженням прогресивної технології; 
5) механізацією навантажувально-розвантажувальних робіт; 
6) удосконаленням планування, управління і організації перевізного процесу. 
 
На першій стадії економічної підготовки виконують обстеження району 
перевезень з метою виявлення загальних закономірностей і характеру роботи. 
Для виконання першого етапу слід чітко уявляти, хто реалізує функції транспо-
ртних послуг у районі перевезень. 
На другій стадії економічної підготовки: 
1) визначають склад і внутрішню структуру транспортного комплексу; 
2) встановлюють масштаби й особливості виконання перевезень; 
3) визначають структуру парку і його відповідність перевезеним вантажам; 
4) формулюють модель досліджуваного перевізного процесу. 
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Одна з причин того, що використання математичних методів й ЕОМ в 
області економічної підготовки не дає очікуваного ефекту, полягає в тому, що 
не враховуються випадкові збурювання, в результаті чого розроблені плани по-
рушуються, а саме:  
1) нерівномірність виробництва і споживання товарів, 
2) збільшення простою транспортних засобів під навантажувально-
розвантажувальними роботами, 
3) відмови технічних засобів,  
4) зміна дорожніх умов і т.п. 
Кращі результати можна отримати моделюванням виробничих ситуацій 
за допомогою транспортної гри. 
 
Технічна підготовка складається в розробці технологічних проектів пере-
везення вантажів у встановлений строк і відповідної ефективності.  
При технічній підготовці аналізують різні варіанти з метою знаходження 
такого, при якому забезпечуються мінімальні витрати, пов'язані з перевезенням 
вантажів. 
З метою поліпшення організації процесу перевезення вантажів розроб-
ляють проекти виконання навантажувальних робіт, вивантаження вантажів і 
паспорт маршруту. 
Складовими частинами паспорта маршруту є:  
1) визначення раціонального шляху руху транспортних засобів; 
2) визначення раціональної швидкості по окремих ділянках маршруту; 
3) визначення «небезпечних» ділянок із вказівкою правил їхнього проїзду 
й засобів регулювання рухом. 
 
Для знаходження раціонального маршруту руху транспортного засобу 
складають схему дорожньої мережі в районі планованих перевезень із визна-
ченням типу й стану дорожнього покриття й штучних споруд. Встановлюють 
критерій оптимізації. Ним може бути мінімальна відстань транспортування, мі-
німальний час транспортування, мінімальна собівартість транспортування та ін.  
Використовуючи один з економіко-математичних методів, визначають 
раціональний маршрут руху транспортних засобів. Маршрут розбивають на ді-
лянки з урахуванням профілю дороги, типу й стану дорожнього покриття, інте-
нсивності руху, дорожніх знаків та інших факторів.  
До складу організаційної підготовки перевізного процесу входить: 
1) визначення режиму роботи транспортного підприємства, змінності ро-
боти; 
2) організація перевізних комплексів; 
3) розміщення окремих виробництв; 
4) розробка системи інформації; 
5) створення норм і нормативів; 
6) організація постів навантажувально-розвантажувальних робіт; 
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7) розробка системи контролю за роботою виконавців і забезпечення їх 
необхідною інформацією. 
Організаційна підготовка перевізного процесу повинна забезпечити таку 
систему роботи транспортного підприємства, при якій виключаються будь-які 
виробничі втрати й всі ресурси використовуються з найвищою ефективністю. 
Крім підготовки виробництва, необхідно розробляти соціально-
психологічні заходи. Вони містять у собі створення таких умов, при яких за-
безпечуються сприятливі умови праці, задоволення змістом праці, спеціалізація 
і інтеграція, розвиток колективних форм праці, висока дисципліна, підвищення 
загальноосвітнього й культурного рівня кожного робочого колективу, сприят-
ливі умови побуту. 
Організація перевізного процесу - це визначення і створення точних 
пропорцій у часі між окремими етапами.  
Перевезення кожної партії вантажу повинно починатися і закінчуватися в 
строго встановлений час. Якщо пропорції часу на виконання окремих етапів не 
встановлені або порушуються у процесі перевезень, то це веде до погіршення 
економічних показників. 
При підготовці процесу перевезення вантажів треба вирішувати питання, 
пов'язані з охороною (захистом) навколишнього середовища. 
 
10.2 Правила перевезення вантажів  
 
Залежно від виду вантажів, його властивостей й умов перевезення можна 
виділити наступні групи вантажів, для яких складають правила перевезення 

















Рис. 10.1 - Схема існуючих правил перевезень вантажів 
 
10.3 Особливості організації перевезень вантажів  
 
1. ОСОБЛИВОСТІ ОРГАНІЗАЦІЇ ПЕРЕВЕЗЕНЬ ВАНТАЖІВ ВИ-
ДОБУВНИХ ГАЛУЗЕЙ 
 
Вантажі видобувних галузей дуже впливають на економіку промислового 
виробництва.  
До вантажів видобувних галузей відносяться різні види сировини й мате-
ріалів, що безпосередньо надані природою і вилучаються із природного сере-
довища людською працею. За своїм походженням сировина, що використову-
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ється у промисловому виробництві, ділиться на промислову (70%) й сільсько-
господарську (30%). 
Природну сировину можна розділити на три групи: 
1) тваринного походження (продукція рибної промисловості й мисливсь-
кого промислу); 
2) рослинного походження (деревина, дикоростучі ягоди  й гриби); 
3) мінерального походження.  
 
 
Основні види вантажів 
Вантажі в контейне-
рах 








будівельні матеріали й вироби 
Продукція металургійної 













жі в міжміському спо-
лученні 
Навалочні вантажі (руди, вугілля, 
кокс) 
 
Рис. 10.2 - Класифікація основних вантажів 
 
 
Особливості роботи транспорту на відкритих розробках: 
1) внаслідок обмежених розмірів площі кар'єрів, при їхній значній гли-
бині необхідно користуватися транспортними шляхами із крутими уклонами й 
малими радіусами закруглень; 
2) у зв’язку з тим, що фронт розкривних і видобувних робіт безупинно 
переміщається, доводиться періодично прокладати нові дорожні траси; 
3) внаслідок тяжких умов роботи в кар'єрах підвищуються вимоги до 




2. ОСОБЛИВОСТІ ОРГАНІЗАЦІЇ ПЕРЕВЕЗЕНЬ БУДІВЕЛЬНИХ 
ВАНТАЖІВ 
  72
До будівельних вантажів у даний час відносять різні матеріали, констру-
кції, деталі, технологічне обладнання, а також вантажі, які виникають у процесі 
самого будівництва (ґрунт, будівельне сміття і т.д.). 
За ознакою організації навантаження і вивантаження будівельні вантажі 
діляться на наступні 4 групи: 
1) штучні вантажі: збірні залізобетонні, металеві, дерев'яні конструкції, 
ліс, метал, труби, технологічне обладнання з одиничною масою вантажу понад 
50 кг; 
2) дрібноштучні: тарноштучні й пакувальні вантажі з одиничною масою 
менш 50 кг; 
3) сипучі матеріали: пісок, гравій, камінь, цемент, гіпс, сухі суміші, кера-
мзит, ґрунт, рослинна земля, асфальтобетонна маса й інші вантажі; 
4) в'язкі матеріали: розчин, товарний бетон, вапняне молоко, бітум й ін. 
У номенклатурі будівельних вантажів переважну питому вагу займають: 
ґрунт (31-38 %), інертні матеріали до 25 %, бетон-розчин до 22 %, залізобетон-
ні вироби до 16 %, цегла (1,2-6,9 %). На частку іншої численної номенклатури 
вантажів (матеріали, обладнання та ін.) приходиться 13,3-24 %. 
Характерними рисами перевезень будівельних вантажів є: 
1) велика питома вага застосування спеціалізованого рухомого складу. 
Обсяг перевезень вантажів по окремих видах рухомого складу розподіляється: 
бортові автомобілі - 11%, автопоїзди загального призначення - 15 %, спеціалі-
зований рухомий склад - 74 %. У числі спеціалізованого рухомого складу осно-
вну частину займають автомобілі-самоскиди; 
2) приналежність будівельних вантажів до категорії масових; 
3) переважно однобічний напрямок вантажопотоків. Структура вантажо-
потоків міняється залежно від періоду виконання будівельних робіт і типу бу-
дівництва. Напрямки вантажопотоків міняються або взагалі припиняються в 
різні періоди виробництва будівельних робіт і із закінченням будівництва 
окремих об'єктів; 
4) єдиний транспортний цикл основного обсягу перевезень від місця ви-
робництва до місця споживання; 
5) тривалість і трудомісткість транспортного циклу, що збігається із цик-
лом перевезення; 
6) невелика відстань перевезення вантажу. 
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Тема 11. ВИБІР ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ ПРИ ВАНТАЖНИХ 
ПЕРЕВЕЗЕННЯХ  
 
11.1 Вибір типу транспортного засобу  
11.2  Методика вибору в умовах транспортних підприємств 
 
11.1 Вибір типу транспортного засобу 
 
Важливим завданням організації перевезень є вибір ефективних транспо-
ртних засобів, які найбільш повно відповідають конкретним умовам переве-
зень.  
У даний час, як правило, кожне транспортне підприємство здійснює пе-
ревезення: 
1) широкої номенклатури вантажів; 
2) по різних маршрутах (при різній довжині їздки з вантажем); 
3) по дорогах різної категорії і стану (різна технічна швидкість); 
4) при широкому діапазоні зміни часу простою під навантажувально-
розвантажувальними роботами й використання пробігу. 
 
Певне сполучення умов організації перевезень вимагає використання пе-
вної моделі транспортного засобу, що могла б забезпечувати максимальну про-
дуктивність і мінімальну собівартість перевезень.  
Багатомарочність парку транспортних засобів транспортного підприємс-
тва підвищує ефективність перевізного процесу, але одночасно призводе до 
ускладнення і подорожчання утримування, технічного обслуговування та пото-
чного ремонту транспортних засобів. 
При виборі транспортних засобів вирішують два взаємозалежні завдання 
(рис. 11.1): 
1) визначають спеціалізацію; 
2) підбирають вантажопідйомність. 
Для здійснення правильного вибору транспортних засобів ураховують 
наступні "кінцеві" елементи (фактори): 
1) ТРАНСПОРТНІ (ЩО ФОРМУЮТЬ СИСТЕМУ): 
1.1) вид вантажу і його характеристика; 
1.2) партіонність перевезень; 
1.3) обсяг і стабільність перевезень; 
1.4) дальність перевезень; 
1.5) способи навантаження-розвантаження і складська облаштованість; 
1.6) режим роботи; 
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Рис. 11.1 - Комплекс взаємодії груп факторів, що обумовлюють вибір  
вантажних транспортних засобів 
 
2) ДОРОЖНІ (ЩО ОБМЕЖУЮТЬ СИСТЕМУ): 
2.1) міцність дорожнього покриття (припустиме осьове навантаження); 
2.2) елементи профілю і плану доріг; 
2.3) інтенсивність руху; 
2.4) проїздимість дороги. 
3) ПРИРОДНО-КЛІМАТИЧНІ (ЩО ОБМЕЖУЮТЬ СИСТЕМУ): 
3.1) зона помірного клімату; 
3.2) зона холодного клімату; 
3.3) зона жаркого клімату; 
3.4) високогірні райони. 
4) КОНСТРУКЦІЙНІ: 
4.1) кузов; 
4.2) використання маси. 
5) ЕКСПЛУАТАЦІЙНІ ЯКОСТІ: 
5.1) адаптація кузова; 
5.2) вантажомісткість; 
5.3) зручність використання; 
5.4) прохідність. 
6) ЕКОНОМІЧНІ Й НАТУРАЛЬНІ КРИТЕРІЇ: 
6.1) продуктивність; 
6.2) собівартість; 
6.3) наведені витрати; 
6.4) трудомісткість перевезень; 
6.5) позатранспортний ефект. 
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Функціональне призначення транспортного засобу (самоскид, фургон, 
цистерна, контейнеровоз і т.п.) визначається на підставі класифікації вантажів і 
відповідних їм різновидів транспортних засобів за принципом "вантаж-кузов".  
Вантажопідйомність є одним з основних параметрів транспортного засо-
бу. Однак вона не завжди виражає дійсну кількість вантажу, який може бути 
перевезено на даному транспортному засобі. 
Вантажопідйомність транспортних засобів повинна визначатися як фун-
кція партіонності перевезень, її укрупнення, з урахуванням відповідних обме-
жень по дорожніх умовах зі співвідношень 
 
пqq >γ ,                                              (11.1) 
або 
пqq <γ ,                                             (11.2) 
 
де q  - вантажопідйомність транспортних засобів, т; 
пq  - партіонність перевезення (з урахуванням її укрупнення), т; 
γ  - коефіцієнт використання вантажопідйомності. 
 
11.2 Методика вибору в умовах транспортних підприємств 
 
Загальні методичні принципи формулюються в такий спосіб: у заданих, 
конкретних умовах експлуатації  транспортного підприємства, з відомими об-
меженнями щодо дорожніх і кліматичних факторів, треба здійснити вибір най-
більш раціональних типів вантажних транспортних засобів і розрахувати їхню 
потребу на планований період з урахуванням повного забезпечення і виконання 
всіх вимог клієнтури, що обслуговується, при мінімальних витратах. 
Вибір вантажного транспортного засобу і його вантажопідйомності на 
транспортних підприємствах повинен здійснюватися стосовно заданих, конк-
ретних умов експлуатації, що обумовлюються різним сполученням факторів: 
1. Відповідно до призначення і поставлених завдань перед транспортним 
підприємством визначається зона його діяльності. Для цього в зоні діяльності 
транспортного підприємства виділяється вся основна клієнтура (заводи, бази, 
склади, залізничні станції, будівельні майданчики, універсами, магазини, кол-
госпи й радгоспи, річкові, морські й авіаційні порти та ін. 
2. Відповідно до розробленої класифікації вантажів автомобільного тран-
спорту здійснюється групування клієнтури (постачальників і споживачів) по 
відповідних видах вантажів з виділенням: твердих, рідких і газоподібних.  
3. За встановленою класифікацією визначається: вид (група) вантажу, йо-
го тара й упаковка, тип піддона й контейнера, фізико-механічні (температура 
перевезення, вибухонебезпечність, займистість, спроможність деформуватися, 
водопроникність та ін.) і фізико-хімічні властивості (адсорбційна спромож-
ність, корозійна агресивність, здатність до загустіння та ін.), габаритні розміри, 
об'ємна маса в т/м3, вартість у грн/т. 
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4. Вивчають стабільність перевезень даного виду вантажу, що обумовлю-
ється режимом роботи клієнтури, яка обслуговується.  
5. На підставі розміщення відправників й одержувачів вантажу встанов-
люється дальність перевезень. Розрізняються місцеві (до 50 км) і міжміські (бі-
льше 50 км) перевезення, включаючи перевезення збірними партіями. Окремо 
виділяються міжнародні перевезення. 
6. Визначають планований вантажооборот: (ткм). 
7. Аналізують способи виконання навантаження у постачальника й роз-
вантаження у споживачів (ручний, механізований, частково-механізований) а 
також складська облаштованість. 
8. Для транспортних підприємств, що проходять реконструкцію, або дію-
чих установлюють доцільні види маршрутів. 
9. Вивчають можливість застосування такої форми організації переве-
зень, при якій могли б використовуватися різні варіанти поділу кузова від шасі 
або напівпричепа, причепа від тягача. Виділяють: "Наскрізні перевезення" без 
поділу транспортного засобу; метод "тягових плечей" із заміною сідельного тя-
гача; метод "знімання" із заміною кузова-контейнера; перевезення із заміною 
(відчепленням) причепа. 
10. Одержання даних про партіонність засобом обстеження основної клі-
єнтури на основі аналізу місячних, квартальних і річних даних про відправлен-
ня для великих партій або про відправлення і одержання вантажів для комбіно-
ваних (кільцевих) маршрутів. 
11. По кожному з основних клієнтів, залежно від технології виробництва 
(нагромадження) або споживання (складування) вантажу, визначається його ін-
тенсивність в одиницю часу й найбільш доцільна частота ввозу або вивозу на 
даному транспортному засобі (доба, години), обумовлені відповідно до можли-
востей переробки або складування. Необхідну партіонність перевезення визна-
чають як добуток об'єму (т(кг)/доба(години)) на час (доба(години)). 
12. Встановлюють тип транспортного засобу, що деталізується за моде-
лями. 
13. На підставі сформованих або намічуваних транспортних зв'язків між 
постачальниками й споживачами аналізують існуючу й перспективну дорожню 
мережу в зоні діяльності транспортного підприємства. 
14. Установлюють граничні вантажопідйомності для транспортних засо-
бів з бортовими платформами для різних дорожніх умов. Для інших типів (са-
москидів, цистерн, фургонів і т.п.) вказані величини граничних вантажопідйо-
мностей коректують у бік зменшення. У кожному конкретному випадку коефі-
цієнт коректування буде свій. Якщо таких даних немає, то можна користувати-
ся коефіцієнтом, рівним 0,1-0,15 (10-15%). 
15. Відповідно до встановлених дорожніми умов здійснюють розподіл ді-
апазону партіонностей перевезень вантажів.  
16. Для транспортних підприємств, що проходять реконструкцію, або ді-
ючих, партіонність перевезень оптимізується. Якщо не можуть бути визначені 
чисельні значення частоти ввозу або вивозу, партіонність перевезень для маят-
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никових маршрутів визначається за рівнянням, виходячи з інтенсивності спо-
живання або накопичення вантажу й експлуатаційних показників використан-
ня. 
17. Партіонність перевезень контейнерів і пакетів визначають на підставі 
маси брутто й розмірів стандартизованих контейнерів і піддонів з урахуванням 
їх розміщення в кузові транспортного засобу.  
18. Встановлюють вантажопідйомність по всьому діапазоні партіоннос-
тей.  
19. Скорочення (при необхідності) експлуатаційного набору вантажопід-
йомностей на транспортному підприємстві може бути виконане в координатах 
собівартість - партіонність перевезення.  
20. Планований вантажооборот розподіляють по партіонностях переве-
зень кожного виду вантажу. Вантажопідйомність повинна відповідати рівності 
nпр qq =γ . 
21. На підставі встановлених вантажопідйомностей, переважних дорож-
ніх умов експлуатації, видів використовуваних маршрутів і стабільності й ор-
ганізації перевезень вибирають склад транспортного засобу:  
- одиночний автомобіль, 
- сідельний тягач з напівпричепом, 
- сідельний тягач з двома напівпричепами, 
- тягач з одним або двома причепами.  
22. Залежності від географічного розташування транспортного підприєм-
ства встановлюють природно-кліматичну зону, в якій повинні або вже експлуа-
туються обрані типи транспортних засобів. 
23. Транспортні засоби, в умовах транспортного підприємства, можуть 
бути частково модернізовані (збільшена ємкість кузова і т.п.). Модернізації не 
підлягають агрегати й вузли, що впливають на безпеку рухи. Виробництво тра-
нспортних засобів (і причіпних у тому числі) без відповідного дозволу й техні-
чної документації в транспортних підприємствах заборонено. 
 
  78
Тема 12. РОЗРОБКА ТРАНСПОРТНО-ТЕХНОЛОГІЧНИХ СХЕМ 
ДОСТАВКИ ВАНТАЖІВ  
 
12.1 Характеристика транспортно-технологічних систем 
12.2 Розрахунок і вибір транспортно-технологічних систем 
 
12.1 Характеристика транспортно-технологічних систем 
 
Процес перевезення вантажів охоплює велику кількість учасників транс-
портного процесу й повинен розглядатися комплексно на основі технології, по-
годженої всіма сторонами і яка базується на нормативних документах або ре-














Графік випуску ТЗ 
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ВО – вантажоотримувач, ПД – подорожня документація 
Рис. 12.1 - Основні етапи технологічного процесу перевезень 
 
Технологія вантажних перевезень — це сукупність прийомів і способів 
виконання процесу доставки вантажу споживачеві. 
Розробка технологічного процесу перевезень вантажів здійснюється в на-
ступній послідовності: 
1) встановлення нормованих характеристик перевезення (розрахункова 
швидкість руху, час виконання навантажувально-розвантажувальних робіт, 
графік або інтенсивність подачі транспортних засобів, добовий або погодинний 
обсяг перевезень і т.п.); 
2) вибір маршруту й технології виконання перевезень; 
3) розробка технологічної документації; 
4) визначення методів контролю якості й безпеки виконання перевезень; 
5) аналіз характеристик технологічного проекту, що повинен підтвердити 
виконання нормованих показників, забезпечення безпеки і якості перевезень; 




Процес доставки вантажу можна представити у вигляді окремих взаємо-
залежних операцій, що виконуються на кожному етапі. 
Залежно від змісту роботи, пов'язані з доставкою вантажів, класифікують 
в такий спосіб: 
1. Контрольно-облікова операція передбачає оформлення документів, 
пошук конкретного вантажного місця, огляд вантажів, пломбування й т.п. 
2. Строповочна операція - передбачає кріплення і відкріплення штучних 
вантажів при їх перевантаженні краном.  
3. Вантажна операція - пов'язана з підйомом і опусканням вантажу за до-
помогою навантажувально-розвантажувальних машин (НРМ). 
4. Операція переміщення — переміщення вантажу НРМ. 
5. Допоміжна операція - пов'язана з додатковими роботами, які необхідно 
виконати перед або після навантаження вантажів (відкриття кришок, закриття 
брезентом і т.п.).  
6. Транспортна операція - містить у собі рух транспортного засобу з ван-
тажем і без нього. 
7. Складська операція - передбачає підготовку вантажу до відправлення, 
підбір і сортування по партіях і т.п. 
 
Для ретельного пророблення процесу виконання перевезень у конкрет-
них умовах розробляють транспортно-технологічні схеми, які узгоджують з ві-
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Розробка і впровадження транспортно-технологічних схем доставки до-
зволяють: 
1) спростити оперативне планування і диспетчерське керівництво переве-
зеннями за рахунок використання модульного принципу; 
2) забезпечити потоковість, безперервність і максимальну паралельність 
виконання технологічних операцій; 
3) організувати погоджене виконання операцій співробітниками різних 
організацій; 
4) скоротити загальний час доставки вантажів. 
Важливим фактором для складання транспортно-технологічних схем є 
механізація навантажувальних і транспортних робіт. 
Впровадження комплексної механізації навантажувальних і транспорт-
них робіт вимагає вирішення цілого ряду взаємозалежних питань:  
1) застосування раціональної технології складської переробки вантажів, 
нових форм продажу;  
2) уніфікації тари;  
3) масового випуску стандартних піддонів і контейнерів;  
4) створення відповідного підйомно-транспортного обладнання для на-
вантаження, розвантаження і транспортування вантажів;  
5) випуску автомобілів зі спеціально пристосованими кузовами для кон-
тейнерних і пакетних перевезень, а також з вантажопідйомними бортами;  
6) виробництва перехідних містків і зрівняльних площадок;  
7) проектування будівель складів і магазинів з відповідною висотою при-
міщень, шириною проходів, висотою і шириною рамп. 
 
12.2 Розрахунок і вибір транспортно-технологічних систем 
 
Головним фактором, що визначає вибір транспортно-технологічних схем, 
є вид товару, умови виробництва й переробки у відправника вантажу й реаліза-
ції в торговельній мережі.  
Для точного визначення варіанта транспортно-технологічної схеми вико-
ристовують методики проектного аналізу. Якщо немає необхідності проведен-
ня точної оцінки, як критерій при виборі варіантів схем можна використати мі-




СЗ Е += ,                                             (12.1) 
 
де EC  - сумарні експлуатаційні витрати на транспортування і на вико-
нання навантажувально-розвантажувальних робіт; 
T  - строк окупності;  
K  - питомі капітальні витрати. 
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При виборі транспортно-технологічних схем можуть враховуватися різні 
групи показників (витрат). Детальність складання математичної моделі для 
проведення розрахунків показника ефективності залежить від конкретних осо-
бливостей розглянутих варіантів транспортно-технологічних схем. Наприклад, 




допразгрперпогрформ KKKKSSSSSC ++++++++= ,    (12.2) 
 
де обдопразгрперпогрформ SSSSS ,,,,  - експлуатаційні витрати відповідно на фор-
мування партії вантажу, навантаження, перевезення, розвантаження і додаткове 
обладнання, у.о. /т;  
Приклад вибору транспортно-технологічної схеми за участю різних видів 
транспорту за значеннями економічного ефекту: 
 
987654321 ЕЕЕЕЕЕЕЕЕЕ ++++++++= ,             (12.3) 
 
де 987654321 ,,,,,,,, ЕЕЕЕЕЕЕЕЕ  - ефекти відповідно від удосконалення 
використання автомобілів; від скорочення простою вагонів у результаті прис-
корення завезення (вивозу) вантажів; від скорочення простою судів у результа-
ті прискорення завезення (вивозу) вантажів; від удосконалення використання 
навантажувально-розвантажувальних засобів; від скорочення кількості зайня-
тих у роботі вантажників й агентів-експедиторів при зміні обсягу централізо-
ваного завезення (вивозу) вантажів; у зв'язку зі скороченням строків зберігання 
вантажів; від прискорення оборотності оборотних коштів; у зв'язку зі зменшен-
ням втрат й псування перевезених вантажів; у результаті підвищення регуляр-
ності доставки вантажів. 
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Тема 13. КОНТРОЛЬ ЗА ВИКОНАННЯМ ВАНТАЖНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 
 
13.1 Пломбування, індикація і контроль доступу до вантажу 
13.2 Системи контролю і регулювання руху транспортних засобів 
 
13.1 Пломбування, індикація і контроль доступу до вантажу 
 
Одним з ефективних способів вирішення проблем, пов'язаних із забезпе-
ченням безпеки й схоронності вантажів, є застосування надійних засобів плом-
бування й індикації, що дозволяють виконувати наступне: 
1) обмежити доступ до матеріальних цінностей; 
2) вчасно виявити факт розкриття або порушень умов зберігання або тра-
нспортування; 
3) деталізувати облік вантажу або товару; 
4) реєструвати пломбування в товарно-транспортній накладній; 
5) проводити комп'ютерний облік товарів; 
6) регулювати відносини з постачальниками й клієнтами при виникненні 
конфліктних ситуацій. 
 
Використання засобів пломбування й індикації дає наступні результати: 
1) скорочує фінансові й тимчасові втрати; 
2) дисциплінує персонал; 
3) збільшує швидкість обробки вантажів; 
4) дозволяє відслідковувати вантаж на кожному етапі його проходження. 
 
При призначенні вантажу одному вантажоодержувачу повинні бути 
опломбовані завантажені криті автомобілі й причепи, окремі секції автомобі-
лів, контейнери й цистерни.  
Під час перевезення вантажу в кілька адрес усередині фургона можна 
встановлювати перегородки, що дозволяють розділяти кузов на окремі секції, 
які пломбуються.  
Якщо здійснюється перевезення дрібноштучних товарів, що знаходяться 
у ящиках, коробках та іншій тарі в неопломбованому транспортному засобі або 
контейнерах, їх пломбують (обандеролюють) окремо. 
Пломби відправника вантажу повинні мати скорочене найменування від-
правника вантажу й контрольні знаки (торговельні знаки або номери лещат). 
Якщо пломбування виконує автотранспортна організація, пломби повинні мати 
найменування організації і номер лещат. 
Пломбування вантажу, укритого брезентом, можна провадити тільки ко-
ли з'єднання його з кузовом забезпечує неможливість доступу до вантажу.  
Пломби навішують: 
1) у фургонів або секцій автомобіля — на всіх дверях по одній пломбі; 
2) у контейнерів — на дверях по одній пломбі; 
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3) у цистерн — на кришці люка й зливного отвору по одній пломбі, за 
винятком випадків, коли особливий порядок пломбування передбачений пра-
вилами перевезень окремих видів наливних вантажів; 
4) у вантажного місця — від однієї до чотирьох пломб у точках стику-
вання окантовочних смуг або інших пов’язочних матеріалів. 
 
Перед пломбуванням автофургонів (контейнерів) обидві дверні накладки 
повинні бути скріплені закрутками з термічно обробленого (відпаленого) дроту 
діаметром не менше 2 мм і довжиною 250... 260 мм.  
Закручувати дріт треба спеціальною металевою пластинкою з двома 
отворами діаметром 6...10 мм і відстанню між ними 35 мм. Скріплення дверних 
накладок дротовими закрученнями здійснює відправник вантажу, який прово-
дить навантаження.  
Структура поліетиленової пломби подана на рис. 13.1.  
 












Рис. 13.1 - Структура поліетиленової пломби 
 
Сфера застосування сучасних пломб практично безмежна — це опломбу-
вання контейнерів, транспортних засобів, торговельних і складських примі-
щень, транспортної тари й т.п. 
Сучасні пломби ділять на дві групи:  
1) індикаторні, які несуть функцію індикації доступу до опломбованого 
об'єкта, 
2) силові, які крім цього виконують ще функції замка. 
Індикаторні пломби легко знімаються вручну або за допомогою ножиць. 
Для зняття силових пломб потрібний спеціальний тросоріз або болторіз. 
 
13.2 Системи контролю і регулювання руху транспортних засобів 
 
Організацію і контроль за виконанням плану перевезень на автотранспо-
ртному підприємстві виконує диспетчерська служба. Диспетчерування являє 
собою попереднє планування і повсякденне виконання складених планів. 
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Реальні вантажопотоки постійно відхиляються від запланованих у ре-
зультаті: 
1) невиконання або перевиконання плану виробництва певного продукту, 
2) коливання потреби в даному продукті, 
3) зміни умов дорожнього руху, 
4) зміни провізної можливості транспортних засобів та інших причин. 
Тому виконання вантажних перевезень пов'язано з організацією спеціа-
льних систем контролю і регулювання в часі. 
Регулювання рухом будують за принципом управління рухом кожного 
транспортного засобу окремо. 
Основні елементи технологічної схеми диспетчерського управління ру-
хом наступні: 
1) одержання і передача інформації про протікання перевізного процесу; 
2) оперативний аналіз фактичного виконання перевізного процесу; 
3) інформація водіїв про відхилення руху від розкладу або графіка, вида-
ча вказівок з відновлення порушеного руху або про необхідні зміни руху. 
 
ЦІЛІ КОНТРОЛЮ І РЕГУЛЮВАННЯ: 
1. Ліквідація виникаючих порушень у перевізному процесі, підтримка в 
межах припустимих відхилень розкладу або графіків руху рухомого складу. 
2. Зміна режимів руху транспортних засобів на маршрутах при змінах 
дорожніх або метеорологічних або інших умов відносно закладених у графіках 
або розкладах руху. 
3. Оперативне керівництво роботою лінійного персоналу диспетчерської 
служби. 
4. Проведення аналізу виконання операцій перевізного процесу. 
 
Вплив керівника (диспетчера) на керований об'єкт (водія) може здійсню-
ватися усно, по телефону або по будь-якому іншому каналі зв'язку. 
Під каналами зв'язку розуміють будь-яку систему, здатну здійснювати 
передачу інформації. 
До засобів зв'язку й управління перевізним процесом ставлять наступні 
вимоги: 
1) оперативність зв'язку; 
2) контроль розкладу; 
3) можливість двостороннього зв'язку; 
4) зручність роботи водія; 
5) відповідь на запит про стан вантажу. 
 
Системи контролю і регулювання руху ділять на три групи: 
1) неавтоматичні системи; 
2) автоматизовані системи; 
3) автоматичні системи. 
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Пристрої активного контролю забезпечують безперервну або дискретну 
передачу інформації за ходом перевізного процесу на диспетчерський пункт, де 
вона аналізується для негайної видачі рекомендацій. 
Пристрої пасивного контролю розраховані на накопичення даних про 
хід перевізного процесу в апаратурах автомобілів без передачі їх на диспетчер-
ський пункт. Передача накопиченої інформації виконується звичайно наприкі-
нці робочого дня водія. Одним з пристроїв обліку роботи автомобілів при ав-
томатизованій системі керування є прилади, що називаються тахографами (рис. 
13.2). Тахограф дозволяє здійснювати індикацію і реєстрацію на дисковій діаг-
рамі наступних параметрів роботи автомобіля: 
1) відстань, що пройдена, 
2) швидкість руху, 
3) роботу водія, 
4) тривалість робочих операцій і відпочинку, 
5) економічний режим роботи двигуна й перевантаження, 
6) витрату палива, 
7) граничні величини тиску масла й повітря, 
8) граничні величини температури, 
9) тривалість роботи окремих вузлів (холодильного агрегату, двигуна й 
т.д.), 
10) кількість натискань на гальмову педаль і перекидань кузова самоски-
да, 











Рис. 13.2 - Схема тахографа (1 - перемикач виду (групи) часу; 2 - спідо-
метр; 3 - контрольна лампа спідометра; 4 - тахометр; 5 - контрольна лампа го-




Тема 14. ОРГАНІЗАЦІЯ РОБОТИ НА ОБ'ЄКТАХ ТРАНСПОРТУ 
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Рис. 14.1 – Схема об'єктів вантажного транспорту 
 
Далі зупинимося на роботі підприємств, які здійснюють перевезення ван-
тажів. До таких підприємств відносяться, зокрема, автотранспортні підприємс-
тва (АТП).  
Узагальнена схема управління вантажними перевезеннями подана на 
рис. 14.2. 
Організація процесів управління характеризується певною послідовністю 
керуючого впливу: вибір цілей, прогнозування, планування, оперативне управ-
ління, координація, стимулювання, облік і контроль. 
КЕРІВНИЦТВО І УПРАВЛІННЯ ПЕРЕВЕЗЕННЯМИ ВАНТАЖІВ МІС-
ТЯТЬ У СОБІ: 
1) організацію прийому заявок на перевезення і вивчення потреб клієнту-
ри в перевезеннях і додаткових послугах; 
2) розробку змінно-добових планів; 
3) організацію випуску транспортних засобів на лінію і оформлення до-
кументів при його поверненні з лінії; 
4) здійснення оперативного керівництва й контролю роботи транспорт-
них засобів на лінії; 
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Рис. 14.2 - Узагальнена схема управління вантажними перевезеннями 
 
Основними завданнями автотранспортного підприємства є: 
1) організація й виконання перевезень відповідно плану й завданнями; 
2) зберігання, технічне обслуговування й ремонт транспортних засобів; 
3) матеріально-технічне постачання підприємства; 
4) утримання і ремонт будівель, споруд й обладнання; 
5) підбір, розміщення і підвищення кваліфікації персоналу; 
6) організація праці, планування і облік виробничо-фінансової діяльності. 
 
Основними процесами виробничої діяльності автотранспортного  
підприємства є:  
1) основне виробництво; 
2) допоміжне виробництво; 
3) обслуговуюче виробництво; 
4) управління виробництвом. 
 
Основне виробництво на автомобільному транспорті — виконання пере-
везень, що є визначальним для автотранспортного підприємства. Але основне 
виробництво має потребу в обслуговуванні й виконанні комплексу допоміжних 
робіт.  
Допоміжне виробництво автотранспортного підприємства — це сукуп-
ність виробничих процесів, що мають свій результат праці у вигляді певної те-
хнічної готовності транспортних засобів, які використовуються в основному 
виробництві.  
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Обслуговуючі виробництва матеріального продукту не створюють. Вони 
забезпечують основне й допоміжне виробництво енергоресурсами, інформа-
ційним обслуговуванням, контролюють якість технічного обслуговування й 
ремонту. 
Автотранспортне підприємство для успішної діяльності повинно склада-
тися з ряду структурних підрозділів з певними функціями й строго певними 
взаємозв'язками (рис. 14.3).  
Виробнича структура автотранспортного підприємства формується на-
ступним складом:  
1) основна (експлуатаційна) служба - служба організації перевезень; 
2) допоміжне виробництво - технічна служба; 
3) обслуговуюче виробництво - служба головного механіка й енергетика; 
4) служба підсобно-допоміжних робіт (збирання приміщень, території й 
т.п.); 
5) служби управління. 
 
Розміри автотранспортного підприємства визначають організацію цих 
служб. У великих населених пунктах кілька транспортних підприємств утво-
рять виробничі об'єднання вантажного автомобільного транспорту. 
В автотранспортних підприємствах із числом автомобілів менше 25 під-
розділи об'єднують. Наприклад, начальник такого підприємства одночасно є 
головним інженером, начальником гаража й начальником служби експлуатації. 
Основним виробничим підрозділом автотранспортного підприємства є 
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14.2 Добові й змінні завдання. Оперативне управління. Інструктаж 
персоналу 
 
Заявки (замовлення) на перевезення вантажів надходять у вантажну гру-
пу у встановленому порядку й реєструються в міру їхнього надходження в спе-
ціальному журналі (або комп'ютерну базу даних).  
На підставі заявок у вантажній групі заповнюють добовий оперативний 
план перевезень.  
Змінно-добовий план повинен бути зв'язаний:  
1) із середньодобовим обсягом перевезень у тоннах і вантажообігом у 
тонно-кілометрах, установленими виробничою програмою транспортного під-
приємства; 
2) з даними про середньодобовий випуск транспортних засобів на лінію 
по типах, моделям, по колонах, що поступають від технічної служби транспор-
тного підприємства  
Складає його старший диспетчер вантажної групи роздільно по групах 
автомобілів (автомобілі-самоскиди, бортові автомобілі і т.п.), змінам і для кож-
ного пункту навантаження. 
Потім план передають у диспетчерську групу, що визначає: 
1) потрібне для кожного відправника (замовника) число одиниць транс-
портних засобів, 
2) розробляє раціональні маршрути руху, 
3) розраховує завдання водіям.  
Результатом розробки змінно-добового оперативного плану є рознарядка, 
тобто розподіл усіх транспортних засобів, призначених до випуску на лінію, по 
конкретних об'єктах роботи (замовникам транспорту). 
Складену рознарядку старший диспетчер передає змінному диспетчерові, 
який завчасно до початку випуску транспортних засобів на лінію заповнює по-
дорожні листи.  
Прийом заявок і складання добового оперативного плану виконують до 
14 год, розробку змінно-добового плану — до 18—20 год, виписку подорожніх 
листів, як правило, у нічний час. 
Випуск транспортних засобів на лінію диспетчерська група здійснює на 
основі графіка випуску, складеного відділом експлуатації й погодженого з тех-
нічною службою транспортного підприємства. 
При випуску транспортних засобів на лінію змінний диспетчер перевіряє 
наявність у водіїв прав, контролює здачу водіями раніше виданих подорожніх 
листів, видає водіям подорожні листи, роблячи при цьому відповідні записи в 
змінно-добовому плані перевезень і відзначаючи в подорожньому листі час йо-
го видачі.  
Відповідно до графіка випуску складають графік роботи водіїв — час 
приходу на транспортне підприємство.  
Диспетчери-контролери обліково-контрольної групи виконують первин-
ну обробку листів і товарно-транспортних документів. 
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Час в наряді визначають з моменту виїзду автомобіля з АТП до моменту 
повернення (за винятком часу на обід і відпочинок водія). Час простою під на-
вантаженням-розвантаженням беруть з товарно-транспортної накладної (ТТН). 
Кількість перевезених тонн і виконаних тонно-кілометрів визначають як 
суму даних по кожній ТТН. 
Загальний пробіг автомобіля розраховують як різницю між показниками 
спідометра при поверненні й виїзді на лінію, пробіг з вантажем — як суму від-
станей по кожної ТТН, пробіг без вантажу — як різницю між загальним пробі-
гом і пробігом з вантажем. 
Витрату палива за нормою визначають за загальним пробігом й транспо-
ртною роботою в тонно-кілометрах (для самосвального парку — за кількістю 
їздок), фактичну — за виміром палива або за «ланцюжком» витрат із заправних 
відомостей.  
Після первинної обробки подорожні листи й товарно-транспортні доку-
менти передають для подальшої обробки в інші відділи транспортного підпри-
ємства.  
При управлінні перевезеннями особливу увагу треба звертати на органі-
зацію надійної взаємодії з клієнтами (узгодження графіків роботи, оперативний 
зв'язок і т.д.). Аналіз причин невиконання планів перевезень показує, що в 
80...90% випадків збої перевізного процесу виникають через погану організа-
цію робіт у клієнтів, 5...10% через вихід з ладу транспортних засобів і стільки ж 
через недисциплінованість водіїв і диспетчерів. 
Для швидкого прийняття рішень при оперативному управлінні переве-
зеннями розробляють карти типових дій диспетчера, в яких описують типові 
ситуації, що виникають при збоях перевізного процесу, і даються рекомендації 
для їхнього усунення. Наприклад, при поломці транспортного засобу на лінії за 
ступенем ефективності диспетчер може прийняти одне з наступних рішень: 
1) введення резервного транспортного засобу; 
2) прийняття скороченого плану перевезень; 
3) переведення транспортного засобу з другорядних на основні переве-
зення. 
Кожний з варіантів заздалегідь прораховують і, тим самим забезпечуєть-
ся скорочення часу реакції на збої перевізного процесу. 
За відсутності надійного оперативного зв'язку з водіями й особливо, коли 
на вантажоутворюючих або вантажопоглинаючих об'єктах працює велика кіль-
кість транспортних засобів, необхідно організовувати роботу лінійних диспет-
черів.  
Випускаючи автомобіль на лінію, служба експлуатації автотранспортного 
підприємства складає завдання, виходячи із: 
1) загального плану перевезень транспортного підприємства; 
2) зміни, у якій працює водій; 
3) режиму роботи пункту одержання й доставки вантажу; 
4) відстані перевезення; 
5) виду вантажу. 
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Одна з найважливіших складових системи керування вантажними авто-
мобільними перевезеннями (ВАП) — забезпечення безпеки перевезень.  
 
Безпека ВАП містить у собі наступні компоненти: 
1) безпека дорожнього руху (БДР); 
2) екологічна безпека; 
3) схоронність перевезених вантажів, транспортного засобу й особиста 
безпека водія. 
 
Необхідно проводити наступні види інструктажів з водіями: 
1) вступний інструктаж; 
2) передрейсовий інструктаж; 
3) періодичний інструктаж; 
4) сезонний інструктаж; 
5) спеціальний інструктаж. 
 
Вступний інструктаж містить інформацію про особливості умов ви-
конання перевезень і НРР на підприємстві, про маршрути перевезення, питання 
організації і здійснення заходів щодо БДР. 
Передрейсовий інструктаж містить інформацію про умови руху й ная-
вності небезпечних ділянок (особливості дороги, наявність залізничних переїз-
дів, шляхопроводів, місць скупчення людей), погодних умовах, режими праці й 
відпочинку, місця заправлення паливом, відпочинку й прийому їжі, порядок 
стоянки й охорони транспортних засобів. 
Періодичний інструктаж проводять щомісяця, він повинен містити ві-
домості про нові нормативні документи, що стосуються роботи водіїв, дії воді-
їв при виникненні критичних ситуацій, ДТП, здійснення протиугінних і проти-
пожежних заходів. 
Сезонний інструктаж проводять два рази на рік, він містить інформа-
цію про особливості безпечного управління транспортними засобами в різних 
умовах, про зміну транспортних і пішохідних потоків, аналіз ДТП. 
Спеціальний інструктаж проводять у випадках направлення водія у ві-
дрядження, раптової зміни маршруту перевезення, характеру вантажу, надхо-
дження інформації про стихійні лиха, дорожньо-транспортні або екологічні 
події в зоні маршруту руху транспортних засобів. 
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Тема 15. РОЗРОБКА ТЕХНОЛОГІЙ ВИКОНАННЯ КОМПЛЕКСУ 
ОПЕРАЦІЙ НА ОБ'ЄКТАХ ТРАНСПОРТУ 
 
15.1 Технологічні операції 
15.2 Способи виконання операцій 
15.3 Нормування транспортних операцій 
 
15.1 Технологічні операції 
 
Технологічні підрозділи об'єктів транспорту (порти, аеропорти, вокзали, 
станції й ін.) вирішують наступні завдання, які стосуються вантажних опера-
цій:  
1) розробка оптимальної технології навантаження-вивантаження ванта-
жів; 
2) розробка й здійснення заходів з комплексної механізації й автоматиза-
ції вантажних робіт; 
3) постійне вдосконалення способів і засобів виконання вантажних робіт, 
поліпшення існуючих і розробка нових вантажозахватних пристроїв; 
4) відпрацьовування й оформлення робочих технологічних карт та іншої 
технологічної документації, що відображають прогресивні технологічні проце-
си; 
5) впровадження прогресивних технологічних процесів; 
6) нагляд за безпечним переміщенням вантажу; 
7) підвищення рівня технологічної дисципліни. 
 
З позицій транспортного циклу доставки вантажів одними з основних 
елементів є навантаження й розвантаження.  
При здійсненні одноразових перевезень навантаження здійснюється у ві-
дправника вантажу, а розвантаження – у вантажоодержувача.  
У більшості випадків учасники транспортного процесу (відправники ван-
тажу, вантажоодержувачі) за період своєї виробничої діяльності виступають і в 
ролі відправників вантажу і в ролі одержувачів вантажу. 
Через можливість виконання навантажувальних і розвантажувальних ро-
біт (НРР) у більшості учасників транспортного процесу (об'єктах транспорту) 
прийнято розглядати ділянки, пов'язані з виконанням таких робіт, як наванта-
жувально-розвантажувальні пункти. 
Навантажувально-розвантажувальні пункти (НРП) — це об'єкти, на 
яких виконуються навантажувально-розвантажувальні роботи й оформлення 
документів на перевезення вантажів. 
До складу навантажувально-розвантажувальних пунктів входять: 
1) під'їзні колії й площадки для маневрування; 
2) складські приміщення; 
3) вагові пристрої; 
4) службові й побутові приміщення; 
  93
5) засоби механізації НРР - навантажувально-розвантажувальні машини й 
механізми (НРМ); 
6) засоби оперативного зв'язку. 
 




Основні проблеми, що викликають затримки й невиправдано великі ви-
трати при виконанні НРР, наступні: 
1) низька питома вага пакетних і контейнерних перевезень; 
2) наявність великого числа НРП із незначними обсягами робіт, при яких 
недоцільно встановлювати НРМ; 
3) низький рівень механізації НРП, для яких транспортний процес відіг-
рає другорядну роль (магазини, сільгоспорганізації й т.п.); 
4) недостатня кількість спеціалізованих автотранспортних засобів. 
 
Технологічний процес доставки вантажів у цілому і в кожній окремій фа-
зі являє собою сукупність взаємозалежних часткових процесів (технологічних 
операцій). Всі технологічні операції можна згрупувати в такий спосіб:  
1) складські роботи; 
2) вагонні роботи; 
3) суднові роботи; 
4) автотранспортні роботи. 
 
На рис. 15.1 наведена структурна схема технологічного процесу переван-
таження вантажу.  
Технологічний процес перевантаження вантажу являє собою сукуп-
ність ряду технологічних операцій, визначає характер і послідовність дій, що 
здійснюються з вантажем при його передачі з одного транспортного засобу на 
іншій через склад або минаючи його.  
Технологічний процес базується на використанні певних технічних засо-
бів (підйомно-транспортних машин, вантажозахватних пристроїв, пристосу-
вань, засобів укрупнення вантажних місць), що визначають необхідну кількість 
робітників, їхнє розміщення й методи провадження робіт при виконанні тих 
або інших технологічних операцій. 
Типовий технологічний процес являє собою оптимальний (для певних 
умов здійснення навантажувально-розвантажувальних робіт) на сучасній стадії 
розвитку технічних засобів процес виконання вантажних операцій з одним або 
групою однорідних у технологічному відношенні вантажів.  
Досвідний технологічний процес базується на використанні нових тех-
нічних засобів, а також прийомів роботи, що вимагають експлуатаційної пере-
вірки й відпрацьовування.  
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Варіант роботи — гранично коротке позначення («судно — склад», 
«судно — вагон», «автомобіль – вагон» й ін.) напрямку переміщення вантажу і 
його місця розташування на початку й наприкінці технологічно завершеної ча-




Технологічний процес навантажувально-розвантажувальних робіт 
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Рис. 15.1 - Структурна схема технологічного процесу навантажувально-
розвантажувальних робіт  
 
Технологічна лінія являє собою сукупність взаємодіючих у певному по-
рядку машин, технологічного оснащення і робітників, які здійснюють перемі-
щення вантажу по тій або іншій технологічній схемі і які мають не менше одні-
єї загальної технологічної ланки.  
Технологічна схема є частковим технологічним рішенням варіанта пере-
вантаження вантажу однією технологічною лінією, визначає склад і послідов-
ність операцій даної технологічної лінії, а також типи машин, вантажозахват-
них пристроїв, пристроїв і засобів укрупнення вантажних місць, що використо-
вуються при виконанні кожної з технологічних операцій.  
Технологічна операція характеризує виконані з вантажем дії (захват, пе-
реміщення, укладання й т.п.), які в сукупності забезпечують досягнення основ-
ної мети перевантажувального процесу — зміна місця розташування вантажу. 
Будь-яку технологічну операцію виконують на певному робочому місці (у 
трюмі, вагоні, автомобілі, на складі, на причалі й т.п.). 
Робочі прийоми — це частина елемента операції. Вони складаються із 
сукупності дій робітника (трудових рухів), у результаті яких відбувається од-
норідна по техніці виконання робота.  
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15.2 Способи виконання операцій 
 
На автомобільному транспорті в загальних витратах праці з доставки ва-
нтажів витрати на виконання навантажувально-розвантажувальних робіт ста-
новлять значну питому вагу (в середньому 25—30%, а при невеликих відстанях 
перевезення багатьох видів вантажу — 50% і більше). 
Процес навантаження вантажу на автомобіль або його вивантаження 













































Рис. 15.2 - Схема основних і допоміжних операцій 
 
За способом виконання перевантажувальні (навантажувально-
розвантажувальні) роботи (операції) розрізняють: 




На вибір схем механізації перевантажувального (навантажувально-
розвантажувального) процесу впливають різні фактори:  
1) розмір вантажообігу і його напрямок; 
2) характеристика й властивості вантажів; 
3) кліматичні умови; 
4) вид і типи транспортних засобів. 
Розмір вантажообігу визначає продуктивність перевантажувальних (на-
вантажувально-розвантажувальних) засобів.  
Напрямок вантажопотоків обумовлює варіанти перевантажувальних 
(навантажувально-розвантажувальних) робіт. При двосторонньому напрямку 
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вантажопотоку («судно-берег», «берег-судно», «вагон-автомобіль», «автомо-
біль-вагон» та ін.) необхідно вибирати оборотні схеми механізації.  
Варіанти перевантажувальних робіт впливають на розмір складської 
площі. При розбіжності за часом або при різній інтенсивності подачі (відправ-
лення) вантажів різними видами транспорту значну питому вагу займає пере-
вантаження вантажів через склад, що вимагає створення великих складських 
ємкостей. 
Характеристики й властивості вантажів обумовлюють параметри пе-
ревантажувального обладнання. Форма, маса, розміри й вид упаковки штучних 
вантажів визначають вантажопідйомність машини і тип вантажозахватних при-
строїв. 
Кліматичні умови великого значення при виборі схеми механізації і типу 
перевантажувального обладнання не мають. Але при частих вітрах і дощах не-
обхідно вживати заходи до схоронності вантажу, що змушує в окремих випад-
ках будувати спеціалізовані конвеєрні установки закритого типу.  
Типи й параметри транспортних засобів визначають обсяг і характер 
внутрітранспортних робіт, а також параметри перевантажувального обладнан-
ня. Внутрітрюмні й внутрівагонні роботи найбільш важко піддаються механі-
зації, тому що стиснуті умови заважають установці й пересуванню машин. 
Остаточний вибір варіанта схеми механізації для конкретних умов про-
водять на основі порівняння по прийнятій системі показників (технічні, еконо-
мічні та ін.).  
Навантажувально-розвантажувальні машини й пристрої класифікують за 
технічною і експлуатаційною ознаками (рис. 15.3). 
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15.3 Нормування транспортних операцій 
 





За ступенем розділення робіт 
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Рис. 15.4 - Схема видів нормативів 
 
Нормативи часу встановлюють на виконання ручних і машинно-ручних 
операцій, які не можна визначити точно розрахунковим способом.  
До диференційованих нормативів на перевантажувальні (навантажуваль-
но-розвантажувальні) роботи відносяться:  
1) маса підйому для різних вантажів і різних умов роботи; 
2) швидкості підйому й повороту з вантажем і без (порожньому) для різ-
них умов роботи; 
4) час на елементи циклу перевантажувальних машин (підйом й опускан-
ня, поворот стріли, зачіпку й відчеплення різних типів навантажених і порож-
ніх вантажозахватних пристроїв, захват і спорожнювання вантажу грейферами 
й іншими автоматичними присттроями, установку навантажених і порожніх 
вантажозахватних пристроїв у місці завантаження і розвантаження, взяття й 
установку вантажу різними навантажувачами; час на завантаження й розванта-
ження захоплювальних пристроїв, формування й розформування пакета); 
5) час на активне спостереження за навантаженими й порожніми ванта-
жозахватними пристроями; 
6) час на підготовчо-заключні роботи, обслуговування робочого місця й 
перерви на відпочинок та особисті потреби; 
7) чисельність робітників на певних операціях перевантажувального про-
цесу.  
До укрупнених відносяться нормативи:  
1) тривалості циклів перевантажувальних машин, 
2) чисельності робочих комплексних бригад (типові норми), 
3) технічної продуктивності перевантажувальних машин й установок.  
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Тема 16. ПЛАНУВАННЯ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ ПЕРЕВЕЗЕНЬ  
 
16.1 Обсяги ресурсного забезпечення перевезень 
16.2 Планування ресурсного забезпечення перевезень 
 
16.1 Обсяги ресурсного забезпечення перевезень 
 
Для безперебійної роботи кожне підприємство повинно мати в достатній 
кількості й визначеному складі матеріали, паливо, енергію. Від раціонального 
використання цих ресурсів багато в чому залежить успіх виробничої діяльності 
підприємства.  
Обсяги ресурсного забезпечення перевезень визначають на підставі ви-
робничого плану підприємства й виробничої програми експлуатації транспорт-
них засобів.  
Визначення обсягів ресурсного забезпечення перевезень вирішують в ра-
мках матеріально-технічного постачання.  
Матеріально-технічне постачання — це процес планового розподілу 
засобів виробництва й організації своєчасного й комплексного доведення їх від 
виробника до транспортного підприємства, що дає змогу забезпечити ритміч-
ність виконання плану перевезень (випуску готової продукції).  
Предметами матеріально-технічного постачання є засоби виробництва, 
які представлені засобами й предметами праці. До засобів праці відносяться: 
транспортні засоби, робітники, силові машини, обладнання та ін.; до предметів 
праці — сировина, запасні частини, матеріали, шини та ін.  
Зміст організації матеріально-технічного постачання:  
1) План з обсягу виробництва. 
2) Встановлення норм витрати матеріальних ресурсів. 
3) Встановлення  розміру необхідних матеріально-технічних засобів. 
4) Визначення розміру виробничого запасу. 
5) Укладання договорів з постачальниками. 
6) Одержання й доставка ресурсів. 
7) Оприбуткування на складах матеріалів, що надійшли. 
8) Організація обліку й зберігання матеріалів на складах. 
9) Контроль за видачею матеріалів виробничим підрозділам. 
10) Контроль за використанням виробничих підрозділів. 
11) Аналіз використання й виявлення резервів економії матеріалів, пали-
ва, запасних частин та ін. 
Джерелами інформації для аналізу є статистична й бухгалтерська звіт-
ність про наявність і рух матеріальних ресурсів. 
Основою для розрахунку потреб у матеріалах або розміру запасів на пев-
ний період служать норми витрат, тобто максимально припустимі, але в той же 
час мінімально необхідні витрати оборотних коштів на виробництво одиниці 
продукції або виконання одиниці роботи.  
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Виробничі запаси АТО складаються з: 
1) поточного запасу; 
2) страхового запасу; 
3) технологічного запасу; 
4) сезонного запасу. 
 
Поточний запас забезпечує нормальну роботу організації між черговими 
поставками: 
 
посптек ТМQ ⋅= ,                                            (16.1) 
 
де пМ  - середньодобове споживання матеріалу; 
посТ  - час між черговими поставками. 
 
Страховий запас призначений для забезпечення виробництва матеріа-
лами у випадку яких-небудь несподіваних затримок, непостачання у строк. Ве-
личина страхового запасу повинна бути мінімальною, але достатньою для фор-
смажорних умов. 
Форсмажорні умови - обставини, що мають об'єктивний характер, дія 
яких проявляється незалежно від волі сторін. До форсмажорних умов відно-
сяться:   
1) обставини непереборної сили - надзвичайні й невідворотні за даних 
умов обставини. Вони включають руйнівні явища природи, такі як повені, сні-
жні замети, обвали, землетруси та деякі суспільні явища; воєнні дії, страйки, 
епідемії та інші обставини; 
2) мораторій - установлена урядом країни відстрочка виконання зобов'я-
зань при надзвичайних обставинах; 
3) призупинення чинності закону, що регулює відповідні відносини.  
 
Страховий запас визначають за формулою 
 
)( подпртропст TTTТМQ +++⋅= ,                          (16.2) 
 
де оТ  - тривалість відвантаження матеріалу у постачальника; 
подпртр TTT ,,  - відповідно тривалість транспортування, приймання й 
підготовки матеріалу до споживання. 
 
Технологічний запас утворюється в тих випадках, коли матеріали, що 
поступають до використання у виробничому процecі, проходять попередню пі-
дготовку (очищення, сортування, фарбування, обробка та ін.). 
Сезонний запас створюється у зв'язку із сезонним характером виробниц-
тва або споживання матеріалів, а іноді й сезонністю завезення. 
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16.2 Планування ресурсного забезпечення перевезень 
 
Потребу в паливі (пальному) для автомобілів визначають по кожній мар-
ці на підставі лінійних норм витрати, які повинні враховувати дорожні, кліма-
тичні умови й специфіку перевезень (робота в місті, за містом). Витрата палива 
на ремонт автомобілів та інші господарські витрати до складу цих норм не 
включаються і формуються окремо. 
Норми витрати палива розробляють відповідно до методики визначення 
базових норм витрати палива на автомобільному транспорті. Затверджуються 
Міністерством транспорту й зв'язку. 
Нормування витрати моторних масел і мастильних матеріалів здійсню-
ють пропорційно витраті пального відповідно до встановлених нормативів.  
Для автомобілів встановлюють наступні види норм витрати пального:  
1. Базова лінійна норма на пробіг автомобіля — на 100 км; 
2. Норма на виконання транспортної роботи (ураховує додаткову витрату 
пального при русі автомобіля з вантажем) — на 100 тонно-кілометрів (ткм); 
3. Норма на одну тонну спорядженої маси (ураховує додаткову витрату 
пального при зміні спорядженої маси автомобіля, причепа або напівпричепа); 
4. Норма на їздку з вантажем (враховує збільшення витрати пального, яке 
пов'язане з маневруванням і виконанням операцій завантаження й розванта-
ження) — на одну їздку; 
5. Норма на пробіг при виконанні спеціальної роботи — на 100 км; 
6. Норма на роботу спеціального обладнання, що встановлене на автомо-
білях, — на годину або на виконану операцію; 
7. Норма на роботу незалежного обігрівача — на одну годину роботи не-
залежного обігрівача. 
 
Базові лінійні норми встановлюють: 
1) для вантажних автомобілів у спорядженому стані; 
2) для самоскидів - з половиною навантаження; 
3) для вантажопасажирських автомобілів — у спорядженому стані з по-
ловиною маси пасажирів. 
Базові лінійні норми витрати пального встановлені в таких одиницях 
виміру: 
1) для бензинових, дизельних автомобілів й автомобілів, що працюють на 
зрідженому нафтовому газі - у літрах на 100 км пробігу (л/100км); 
2) для автомобілів, що працюють на стислому природному газі - у норма-
льних кубічних метрах на 100 км (м3/100км); 
3) для газодизельних автомобілів норми витрати природного газу - у 
м3/100км, а дизельного палива – у л/100км. 
 
Витрата палива при експлуатації автомобіля залежить від великої кілько-
сті факторів, головним з яких є пробіг. З цієї причини нормативна витрата па-
лива встановлюється на пробіг. У той же час на витрату палива впливають: 
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1) технічний стан автомобіля; 
2) категорія умов експлуатації; 
3) організація використання; 
4) кваліфікація водіїв та ін. 
 
Облік дорожньо-транспортних, кліматичних та інших експлуатаційних 
факторів проводять за допомогою поправочних коефіцієнтів збільшення або 
зниження базових норм. 
Право встановлення конкретних величин коефіцієнтів у регламентованих 
межах і строках їхньої дії дається керівникам підприємств і затверджується на-
казом (розпорядженням) по підприємству. 
 
Норми витрати пального підвищують в наступних випадках: 
1. Робота в зимових умовах (до 15%). 
2. Робота в гірській місцевості (до 10%). 
3. Робота на дорогах зі складним планом (наявність у середньому на 1 км 
путі більше п'яти закруглень радіусом менш 40м) (до 10%). 
4. Робота в умовах міста (до 15%). 
5. Робота, що вимагає частих технологічних зупинок, пов'язаних із заван-
таженням і розвантаженням (обслуговування поштових скриньок, інкасація 
грошей і т.п.) (до 10%). 
6. При виконанні робіт, що вимагають знижених швидкостей (до 20 
км/год) у задовільних дорожніх умовах (перевезення великогабаритних, вибу-
хонебезпечних, скляних, хрупких і т.п. Вантажів, при виконанні сільськогоспо-
дарських робіт, рух у колонах і т.п.) (до 10%). 
7. Робота у важких дорожніх умовах (у кар'єрах, їзда по полях, на лісових 
або степових ділянках, по пересіченій місцевості й т.п.) (до 20%). 
8. Робота в надважких дорожніх умовах у період сезонного бездоріжжя, 
снігових або піщаних заметів, паводків й інших стихійних лих (до 35%). 
9. При пробігу першої тисячі кілометрів новими автомобілями й тих, що 
вийшли з капітального ремонту (до 10%). 
10. Для автомобілів, що експлуатуються більше 8 років (до 5%). 
11. Погодинна робота вантажних автомобілів (крім самоскидів) і ванта-
жопасажирських або їхня постійна робота як технологічного транспорту або 
вантажних таксі (до 10%). 
12. Для автомобілів-фургонів і при обладнанні бортових автомобілів або 
автопоїздів тентами при їзді за межами приміської зони (до 5%). 
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Тема 17. ОБЛІК РОБОТИ ВАНТАЖНОГО ТРАНСПОРТУ  
 
17.1 Облік витрат на виконання робіт 
17.2 Транспортна документація 
17.3 Рівень транспортного обслуговування 
 
17.1 Облік витрат на виконання робіт 
 
Під обліком прийнято розуміти числову характеристику кількісних й 
якісних сторін розвитку підприємства.  





I. ОПЕРАТИВНИЙ ОБЛІК необхідний для поточного керівництва ро-
ботою у процесі виробництва. За допомогою цього обліку здійснюється конт-
роль за виконанням завдань і планів на робочих місцях окремими водіями й 
бригадами. Оперативний облік ведуть, як правило, у натуральному вираженні 
(штука, т, т/км). Дані цього обліку піддають найпростішій обробці, а саме: під-
сумовування окремих показників й обчислення коефіцієнтів.  
Основні напрямки оперативного обліку: 
1. Облік транспортних засобів. 
2. Облік витрат на технічне обслуговування й ремонт. 
3. Облік зайнятості працівників. 
4. Облік надходження й витрат палива й масел. 
5. Облік пробігу шин, запасних частин й агрегатів. 
II. БУХГАЛТЕРСЬКИЙ ОБЛІК – це система безперервного, суцільно-
го й строго документального відображення в грошовому вираженні господар-
ської діяльності підприємства. 
Основна мета бухгалтерського обліку – це контроль за дотриманням ко-
шторисно-фінансової дисципліни й виконанням фінансового плану (фінансо-
вий план - план доходів і витрат підприємства на майбутній рік). 
Засобами для ведення поточного бухгалтерського обліку служать рахун-
ки. Рахунки являють собою спосіб угруповання, контролю й поточного відбит-
тя окремих видів коштів, їхніх джерел і господарських процесів. За підсумко-
вими залишками на рахунках на кінець календарного періоду складають бухга-
лтерський баланс.  
У бухгалтерському балансі здійснюється економічне угруповання госпо-
дарських коштів (за їхнім складом й розміщенням) і джерел їх утворення в 
грошовому вираженні на 1-е число кожного місяця.  
III. СТАТИСТИЧНИЙ ОБЛІК відображає кількісну сторону масових 
явищ у нерозривному зв'язку з їхньою якісною стороною.  
Статистичний облік на транспортному підприємстві ведеться по певному 
переліку показників, які мають назву статистичних.  
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Статистичні показники характеризують всі сторони діяльності підприєм-
ства — виробничу, економічну й фінансову. Зокрема, з їхньою допомогою оці-
нюються: 
1) стан перевезень вантажів; 
2) використання основних й оборотних коштів (основного й оборотного 
капіталу); 
3) використання трудових ресурсів; 
4) рівень продуктивності праці; 
5) рівень доходів працівників підприємства й собівартості перевезень; 
6) фінансові результати діяльності транспортного підприємства. 
 
Статистика використовує дані бухгалтерського й оперативного обліку 
(подорожні листи, журнали обліку руху подорожніх листів, замовлення на пе-
ревезення вантажів автотранспортом, журнали обліку замовлень, картки обліку 
автомобілів, зведені відомості обліку роботи автомобіля, типові форми обліку 
автомобільних шин, акумуляторів, палива, мастильних матеріалів), а також по-
заоблікові дані, одержувані при проведенні вибіркового обстеження (напри-
клад, при вивченні втрат робочого часу методом хронометражних спостере-
жень). 
 
17.2 Транспортна документація 
 
Облік, прийом, перевезення, здачу вантажу й взаємні розрахунки між 
учасниками транспортного процесу здійснюють на підставі транспортної до-
кументації.  
До товарно-транспортних документів відносяться: 
1) Подорожній лист. 
2) Товарно-транспортна накладна. 
3) Декларація відправника небезпечних вантажів. 
4) Авіаційна вантажна накладна (Air Waybill). 
5) Міжнародна автомобільна накладна (CMR). 
6) Залізнична накладна СМГС (SMGS) (накладна УМВС). 
7) Коносамент (Bill of Lading). 
8) Накладна (CIM) (ЦІМ). 
9) Вантажна відомість (Cargo Manifest). 
10) Інші документи. 
 
Для обліку роботи автомобільного транспортного засобу, списання паль-
ного й взаємних розрахунків між перевізником і замовником застосовують по-
дорожній лист, використання якого є обов'язковим при перевезеннях. 
При погодинній формі оплати послуг перевізника додатково до подоро-
жнього листа як додаток застосовують талон замовника.  
У даний час в Україні для здійснення вантажних перевезень застосову-
ють два види подорожніх листів:  
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1) подорожній лист вантажного автомобіля в міжнародному повідомлен-
ні - типова форма №1 (міжнародна); 
2) подорожній лист вантажного автомобіля по Україні - типова форма №2. 
Товарно-транспортна накладна — це документ, що призначений для спи-
сання товарно-матеріальних цінностей, обліку на шляху їхнього переміщення, 
оприбуткування, складського, оперативного й бухгалтерського обліку, а також 
для розрахунків під час перевезення вантажу й обліку виконаної роботи (рис. 17.1).  
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Рис. 17.1 - Рух товарно-транспортних накладних 
 
17.3 Рівень транспортного обслуговування 
 
Питання якості транспортного обслуговування є актуальними для авто-
мобільного транспорту, оскільки це істотно впливає на діяльність організацій 
всіх галузей економіки й обслуговування населення. 
Якість — це сукупність властивостей продукції, що обумовлюють її при-
датність задовольняти певні потреби відповідно до її призначення. Таким чи-
ном, поняття якості транспортного обслуговування невідривно пов'язане із за-
питами її споживача. 
Під якістю транспортного обслуговування клієнтури при вантажних пе-
ревезеннях звичайно мають на увазі: 
1) повноту, швидкість, своєчасність або рівномірність доставки; 
2) схоронність вантажів; 
3) безпеку перевезень; 
4) комплексність; 
5) доступність; 
6) культуру обслуговування споживачів транспортних послуг. 
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Транспортна послуга — це результат діяльності виконавця транспорт-
ної послуги щодо задоволення потреб відправника вантажу й вантажоодержу-
вача в перевезеннях відповідно до встановлених норм і вимог. 
Услуги підрозділяються на: 
1) основні — ті, що складають суть послуги (перевезення, виконання 
НРР, складування й т.п.); 
2) додаткові — ті, що надають додаткові зручності споживачеві (упаков-
ка, охорона й т.п.); 
3) особливі — ті, що виділяють виконавця послуги серед конкурентів 
(надання інформації про місцезнаходження вантажу в режимі реального часу, 
виконання перевезень за розкладом і т.п.). 
В умовах конкуренції підвищення якості транспортного обслуговування 
стає одним з головних засобів завоювання або розширення транспортного рин-
ку. Для цього необхідно добре знати:  
1) запити споживачів транспортних послуг; 
2) можливості конкурентів і свої власні; 
3) правильно визначати маркетингову стратегію транспортного обслуго-
вування конкретних споживачів транспортних послуг і вміло її реалізовувати. 
Маркетингова стратегія повинна передбачати високий рівень якості про-
понованих транспортних послуг, здатних задовольняти потреби споживачів 
транспортних послуг краще, ніж у конкурента.  
Вибір номенклатури показників якості вантажних автомобільних переве-
зень (ВАП) обґрунтовують такими факторами: 
1) характеристики й особливості перевезеного вантажу; 
2) використовувані транспортні засоби; 
3) наявність особливих вимог до експедирування вантажу; 
4) наявність особливих вимог до перевізного процесу; 
5) задачі управління якістю транспортних послуг; 
6) склад і структура властивостей, що характеризують якість. 
 
При виборі показників якості необхідно передбачати, що сприйняття 
якості споживачем ділиться на наступні складові: 
1) технічний рівень; 
2) естетичний рівень; 
3) експлуатаційний рівень. 
Технічний рівень відображає використання науково-технічних досяг-
нень (наприклад, виконання перевезень продуктів у рефрижераторах відомих 
марок, що славляться своєю надійністю і досконалістю). 
Естетичний рівень характеризується комплексом властивостей, пов'яза-
них з естетичними відчуттями й поглядами споживача (водій у чистому фірмо-
вому спецодязі, документи акуратно підготовлені, зберігаються в папці, а не 
розкидані по кабіні й т.п.). 
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Експлуатаційний рівень пов'язаний із зручністю використання пропо-
нованих послуг (проста й доступна система замовлення, наявність інформації 
про проходження вантажем всіх етапів транспортування й т.п.). 




Показники якості ВАП 











































































































Рис. 17.2 - Показники якості вантажних автомобільних перевезень  
 
При нормуванні показників якості ВАП найчастіше застосовують сполу-
чення різних методів (експертні, інтервальні, розрахункові та ін.). Це пов'язане 
з тим, що оцінити витрати й прибуток учасників транспортного процесу тільки 
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